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Editorial 


El último reemplazo 


L Gobierno, en el Consejo de Ministros 

del pasado nueve de marzo, aprobó el Real 

Decreto por el que se adelanta al treinta y 
uno de diciembre de 2001 la fecha de suspensión 
de la prestación del Servicio Militar. 


Desde la creación del Ejército del Aire en octu- 
bre de 1939, muchos han sido los españoles que 
han prestado su servicio en filas en nuestro Ejército 
en las distintas modalidades contempladas en la le- 
gislación vigente de cada época. Por Decreto de 26 
de octubre de 1939, se autorizaba por primera vez 
al Ministro del Aire a reclutar, por el sistema de vo- 
luntariado, los soldados necesarios para las diversas 
Armas, Cuerpos y Servicios que lo integraban. 


partir de ese primer Decreto sobre reclu- 

tamiento hasta el actual Real Decreto de 9 

de marzo pasado, se han sucedido diferen- 
tes normas legales que han regulado las modalida- 
des y duración del Servicio Militar en el ámbito del 
Ejército del Aire en particular y de las Fuerzas Ar- 
madas en su conjunto. Las leyes de agosto de 1940, 
julio de 1968, junio de 1984 y diciembre de 1991 
son las más relevantes. En ellas se contemplaba el 
reclutamiento forzoso, diversas formas de volunta- 
riado, la Milicia Aérea Universitaria, etc.. Asimis- 
mo, la duración del servicio en filas varió desde el 
mínimo de 24 meses previstos en la ley de 1940 a 
los nueve meses de la ley de 1991. Este período de 
tiempo vivido en el Servicio Militar marcó profun- 
damente a aquellos jóvenes, uniéndoles en unos va- 
lores como el compañerismo y el espíritu de sacrifi- 
cio y aprendieron a reconocer el valor del esfuerzo 
propio y ajeno, así como a saberse eslabones valio- 
sos de una misma cadena. 


La modalidad de voluntariado siempre ha sido 
prioritaria para el Ejército del Aire debido a las ca- 
racterísticas de sus sistemas de armas y a sus pro- 
pias formas de acción. La importancia de los pri- 
meros voluntarios, denominados con premio y sin 
premio, quedó patente por el hecho de que se les 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001 


ofrecían ventajas para el enganche que abarcaban 
desde la posibilidad de recibir formación como pi- 
lotos, a primas que podían alcanzar hasta las 700 
pesetas de la época, en función de la duración del 
compromiso adquirido. Como en todas las épocas 
ha habido momentos buenos unos y duros otros, 
pero el compañerismo que surgió entre estos jóve- 
nes, tornó en anécdota estos últimos. 


La Milicia Aérea Universitaria (MAU), creada en 
1947 con la denominación de Sección Aérea de la 
existente Milicia Universitaria (SAMU) constituyó 
el procedimiento por el que miles de jóvenes uni- 
versitarios prestaron su Servicio Militar en las filas 
del Ejército del Aire. Posteriormente, por Decreto 
de 1971 se creó la Instrucción Militar para la For- 
mación de oficiales y suboficiales de Complemento 
(IMEC) y, finalmente, el Servicio de Formación de 
Cuadros de Mando (SEFOCUMA.). Ambos, básica- 
mente, con los mismos objetivos con los que se 
creó la MAU. El aeródromo de Villafría en Burgos, 
el destacamento de Los Alcázares en Murcia y la 
Base de Armilla en Granada fueron los centros de 
referencia en su formación. 


A actuación del poder aéreo hace que el 

combatiente básico no sea un soldado sino 

un oficial, no obstante su misión es impo- 
sible sin todo un sistema en el que los que cumplie- 
ron el Servicio Militar jugaron un importante, difícil 
y esforzado papel, principalmente en las áreas de se- 
guridad y apoyo, incluyendo tanto la actividad dia- 
ria como las operaciones reales, con sacrificio de los 
propios intereses y en muchos casos de la vida. 


En estas fechas en las que se acaba de incorporar 
el último reemplazo, es el momento de recordar y 
agradecer el esfuerzo y buen hacer de todos los que 
han dedicado parte de los mejores años de su vida 
al servicio del Ejército del Aire y de España. Ellos 
han sido y son una pieza fundamental en la cons- 
tante evolución de nuestro Ejército y, por ello, me- 
recen nuestra máxima consideración. 
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Nuevo Curso de 
Oficial de 
Armas F-16 en 
Holanda 








Bo Holanda y No- 
ruega han puesto en 
marcha el primer curso de 
oficiales de armas conjunto , 
enfocado a explotar las ca- 
pacidades de sus flotas re- 
novadas de F-16 MLU (Mid 
Life Update). Con el nombre 
de “Fighter Weapons Ins- 
tructor Training” (FTWIT), el 
curso se lleva a cabo en la 
BA de Leeuwarden (Holan- 
da) y acogerá a 12 pilotos 
de los paises participantes 
con el objeto de elaborar 
nuevas tácticas de empleo y 
requisitos operativos a tra- 
vés de clases teóricas y 41 
misiones de vuelo. En prin- 
cipio el curso está abierto a 
los países europeos equipa- 
dos con aviones F-16 que 
forman la asociación conoci- 
da como EAPF (European 
Participating Air Forces) 
dentro de la organización 
multinacional dirigida por la 
USAF, de usuarios de F-16. 
Dinamarca y Portugal com- 
pletan esta asociación y 
eventualmente ltalia y Hun- 
gría cuando reciban sus uni- 
dades de F-16 . El curso in- 
cluye misiones aire-aire y 
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combates disimilares con 
aviones Mirage 2000 de la 
FA Francia, F-15C de la 
USAF y F/A-18C, de la FA 
Suiza, así como una fase de 
ataque al suelo que se lleva- 
rá acabo en Canadá donde 
se entrenarán las nuevas 
capacidades del F-16 MLU 
en navegación y ataque 
nocturno. 


y Rusia presenta 

el Su-30MKI, 
última versión 
del “Flanker” 
para La India 


> ha presentado en 
público, en la BA de Ye- 
lahanka (La India) su mode- 
lo de producción del nuevo 
Su-30MK!I con destino a la 
Fuerza Aérea India. Sukhoi 
se encuentra todavía termi- 
nando las pruebas de inte- 
gración de la tobera vecto- 
rial, novedad en este avión 
junto con el sistema de 
mandos de vuelo eléctricos. 
La nueva configuración de 
aviónica seleccionada por la 
Fuerza Aérea India (IAF) re- 
úne componentes de Fran- 
cia, India e Israel. Rusia en- 
tregará 32 Su-30MKI a la 
IAF antes del 2003 a la vez 
que la industria nacional in- 
dia “Hindustan Aeronautics 


Limited” (HAL) fabricará 
otras 100 unidades bajo li- 
cencia. Han sido entregados 
18 cazas Su-30K en una 
configuración inferior que 
serán modernizados al mis- 
mo estándar que los últimos 
aviones con la adicción de 
“canards”, nueva arquitectu- 
ra de aviónica y empuje vec- 
torial en sus motores. 


Austria 
sustituye sus 
“Draken” 





Putas ha lanzado un 
concurso para adquirir 
24 nuevos cazas con que 
sustituir su flota de ancianos 
Saab J35 "Draken”. La soli- 
citud de ofertas ha sido en- 
viada a Saab-BAE Systems 
(JAS 39C Gripen), Lockhe- 
ed Martin (F-16C Bloque 
50/52), Boeing (F/A-18E/F), 
Dassault Aviation (Mirage 
2000-MK2) y Eurofighter 
(Typhoon). Se especula con 
que Austria se incline por 
una solución de bajo coste 
que podría contemplar des- 
de el préstamo de MiG-29 
procedentes de la Luftwaffe, 
para posteriormente abordar 
la compra o arrendamiento 
de aviones Eurofighter, has- 
ta el arrendamiento de F-16 
excedentes de la USAF. 
ungría abandona la idea 
de modernizar sus MiG- 
29 y anuncia la compra/ 


Hungría decide 
F-16 











arrendamiento de 24 F-16 
procedentes de excedentes 
de la USAF, que deberán 
estar listos para operar a 
principios del año 2004. La 
decisión de Budapest marca 
un precedente importante al 
ser la primera competición 
resuelta entre los nuevos 
miembros de la OTAN para 
dotarse de medios aéreos 
modernos e interoperables 
con los de sus aliados. La 
república Checa y Polonia 
serán los siguientes, estan- 
do actualmente inmersos en 
el proceso de selección de 
un nuevo caza con que do- 
tar sus fuerzas aéreas. 


Y Noruega vuelve 
a solicitar 
ofertas 





L: Fuerza Aérea Noruega 
(AnoAF) se prepara pa- 
ra lanzar nuevamente una 
competición para la selec- 
ción de un caza de nueva 
generación que debería en- 
trar en servicio como muy 
tarde en el año 2010. El año 
pasado Noruega canceló su 
programa para la compra de 
20 cazas (Eurofighter Typ- 
hoon o Lockheed Martin F- 
16 Bloque 50N) por falta de 
presupuesto. Los nuevos 
planes a medio plazo de 
Noruega apuntan a la ad- 
quisición de 48 nuevos avio- 
nes con que reemplazar los 
58 actuales F-16MLU cuya 
vida operativa concluirá ha- 
cia el 2010. El programa 
consistiría en la compra de 
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dos bloques de 24 aviones, 


el último de los cuales debe- 
ría estar en servicio antes 
' del 2015. Noruega piensa 
evaluar nuevamente todos 
los candidatos disponibles 
en el mercado para esta fe- 
chas y especialmente dos 
candidatos aparecen como 
favoritos, el Eurofighter 
“Typhoon” finalista distingui- 
do en la anterior competi- 
ción y el JSF, que en princi- 
pio se considera demasiado 
tardío para satisfacer el re- 
quisito de los primeros avio- 
nes. La Fuerza Aérea No- 
ruega sufre actualmente un 
proceso de ajuste presu- 
puestario y, como conse- 
cuencia, la racionalización 
de medios que le ha llevado 
a concentrar todos sus efec- 
tivos en dos bases principa- 
les: Bodo (cerca del circulo 
polar) y Orland (en el cen- 
tro). Bodo es la base aérea 
mas importante de Noruega 
y del norte de Europa, po- 
tenciada bajo un programa 
de infraestructura de la 
OTAN. Posee refugios de 
aviones excavados en roca 
capaces de albergar hasta 
150 cazas y actualmente al- 
berga dos escuadrones de 
F-16 con 28 pilotos que 
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mantienen dos aviones en 
alerta continuada y que to- 
davía llevan a cabo inter- 
ceptaciones de aviones ru- 
sos procedentes de la pe- 
nínsula de Kola. Las 
restricciones presupuesta- 
rias en Noruega han llegado 
al extremo de que la Fuerza 
Aérea tiene previsto mante- 
ner en tierra a su nueva ge- 
neración de 26 pilotos, ac- 
tualmente en entrenamiento 
en EEUU, además de retirar 
de vuelo al 30% de sus pilo- 
tos operativos. Una medida 
drástica que apuesta por ca- 
lidad ante cantidad y que 
mantendría solamente un 
núcleo de 36 pilotos operati- 
vos que podrían volar hasta 
210 horas año, mínimo con- 
siderado para operar el F-16 
en su doble misión aire-aire 
y aire-suelo y que serían los 
encargados de responder a 
los compromisos interna- 
cionales de Noruega en 
operaciones fuera de su te- 
rritorio. La drástica reduc- 
ción en horas de vuelo está 


generando una alta frustra- ' 


ción entre las tripulaciones 
operativas que no entienden 
como una nación que expor- 
ta petróleo, vive estas res- 
tricciones de combustible. 
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Competición 
JSF 


ockheed Martin y Boeing 

han presentado formal- 
mente sus propuestas técnica 
y comercial en la competición 
que mantienen ante el Gobier- 
no estadounidense por el el 
futuro avión de caza “Joint 
Strike Fighter”. La oficina de 
programa deberá seleccionar 
en Septiembre una de las dos 
ofertas, que permitirá a uno 
de los dos fabricantes iniciar 
la fase de ingeniería y desa- 
rrollo del avión. Mientras tanto 
los dos competidores se en- 
cuentran a la mitad de su fase 


Y 























de demostración en vuelo 
cumpliendo los hitos previstos 
con sus prototipos en tiempo 
y sin exceder el presupuesto 
asignado. Los resultados de 
esta fase serán tenidos en 
cuenta para la decisión final 
junto con la propuesta técnica 
y comercial. 


Demoras en el 
programa KC- 
130 para los 
Marines 


| Cuerpo de Marines de 

los EEUU mantiene con- 
gelado el programa de entre- 
ga de sus aviones cisternas 
KC-130J basados en el nue- 
vo modelo de Hércules, debi- 
do a problemas encontrados 
en el nuevo “pod de reabas- 
tecimiento” y en la incorpora- 
ción del nuevo software de 
aviónica relacionado con el 
mismo. El programa lleva 
mas de un año de retraso y 
la entrega de seis KC-130J 
al USMC en suspenso, hasta 
que el fabricante solucione 
los defectos encontrados. 
Los problemas surgen al ha- 
berse observado grietas en 
el acoplamiento de cesta y 
manguera del nuevo pod 
Sargent Fletcher, desarrolla- 
do especialmente para adap- 
tarlo a esta versión del Hér- 
cules. Las grietas parecen 
ser debidas a las bajas tem- | 
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be soportar, dada la nueva 
envolvente de vuelo del KC- 
130J que llega hasta 35.000 
ft, muy superior a la de sus 
modelos antecesores KC- 
130F/R/T. Lockheed Martin 
está sufriendo problemas im- 
portantes con el programa 
del C-130J que difícilmente 
podrían haberse previsto en 
lo que siempre pareció un 
programa sencillo y de bajo 
riesgo de remotorizar una 
vieja célula y dotarla de avió- 
nica moderna. La realidad ha 
sido muy distinta, las demo- 
ras en las entregas al primer 
cliente, Gran Bretaña, lanza- 
dor del producto, han sido 
superiores a un año, debido 
a problemas de integración 
de aviónica y de célula-mo- 
tor, lo que ha supuesto la 
pérdida por parte de la in- 
dustria de una gran parte de 
los beneficios en concepto 
de indemnización. Actual- 
mente la demora en la entre- 
ga de su versión cisterna al 
USMC y la escasa cuota de 
mercado prevista, debido en 
parte al lanzamiento del pro- 
grama Airbus 400, pueden 
poner en riesgo el éxito de 
este programa que prometía 
seguir los pasos de su ante- 
cesor y legendario “Hercu- 
les”. 
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Pod SAR de 
reconocimiento 
y designación 
de blancos para 
la US Navy 





LL: US Navy ha iniciado un 
programa para equipar 
sus "Tomcat" F-14D y “Super- 
Hornet” F/A-18E/F con un pod 
de reconocimiento y designa- 
ción de blancos basado en un 
radar de apertura sintética 
(SAR) que le permita satista- 
cer el requisito de reconocer y 
designar blancos en condicio- 
nes de baja visibilidad, a tra- 
vés de humos o nubes, y con- 
tra una amplia variedad de 











objetivos previsiblemente ca- 
muflados. Por el momento ni 
el “Tactical Air Reconnaissan- 
ce Pod System” (TARPS) que 
equipa al F-14D, ni el “Shared 
Reconnaissance Pod” 
(SHARP) en desarrollo que 
equipará al F/A-18E/F, pue- 
den satisfacer este requisito 
que se ha revelado como im- 
prescindible en los últimos 
conflictos, cuando se trata de 
sacar la máxima eficacia de 
armas del tipo “Joint Direct At- 
tack Munition” (JDAM). El 
nuevo pod SAR debe permitir 
la geolocalización y discrimi- 
nación de objetivos con la su- 
ficiente calidad como para 
acometer armas a distancias 
superiores a 50 NM, volando 














a una altura de 25.000 ft y a 

través de una capa de nubes 
con lluvia entre el avión lanza- 
dor y el objetivo. El pod debe 
ser capaz de llevar a cabo si- 
multáneamente misiones de 
reconocimiento táctico con re- 
soluciones de hasta 1 metro. 


El F-22 libra su 
mayor combate 
con el 
presupuesto 
estadounidense 





| Departamento de De- 
fensa de los EEUU, de- 
mora la decisión sobre la 
producción del F-22 “Raptor” 
hasta haber completado la 
revisión de todos los progra- 
mas. La USAF que conside- 
ra el F-22 esencial para 
mantener la supremacía aé- 
rea en el futuro, se encuen- 
tra a la espera de que altos 
cargos de la administración 
decidan la aprobación de 
$2,1Billones para la produc- 
ción inicial de 10 Raptor. 
Hasta el momento, el progra- 
ma F-22 funciona con una 
cantidad limitada de fondos 
$353M que expira el 31 de 
marzo. Si para entonces la 
decisión sobre la producción 
no se ha conseguido las con- 
secuencias para el programa 
pueden traducirse en nuevos : 
retrasos en calendario y au- 
mento de costes. 
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Breves 


+ La compañía Qatar Air- 
ways se ha convertido en un 
nuevo cliente del Airbus In- 
dustrie A380, según se hizo 
saber en un comunicado di- 
la el penúltimo día del 

de febrero. Qatar Airways 
5 decidido adquirir dos uni- 
dades del nuevo avión con op- 
ciones por otras dos unidades 
más. De esa manera el A380 
cuenta ya con 66 compromi- 
sos en firme y 54 opciones. 


% En la misma operación 
citada anteriormente, Qatar 
Airways ha comprado cinco 
unidades del A330-200 y ha 
tomado opciones sobre tres 
unidades más. Sólo tres días 
más tarde, la compañía esta- 
dounidense United Airlines ce- 
rró la adquisición de siete 
A319 y ocho A320, pasando a 

ostentar la c a del clien- 
te que hasta la fecha ha ad- 
quirido más aviones Airbus, 
con la excepcional cifra de 
192 unidades, tanto más im- 
portante en cuanto que se tra- 
ta del una empresa estadouni- 





+ El 18 de enero se hizo 
entrega a Airbus Industrie 
del quinto A300-600ST Belu- 
ga. Al igual que los anteriores, 
el nuevo Beluga ha sido desa- 

rrollado bajo la casar al de 
SATIC 
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Los retrasos en 
Europa 








| 12 de febrero pasado la 
AEA (Association of Eu- 
ropean Airlines) dio a cono- 
cer sus tradicionales esta- 
dísticas sobre el balance de 
retrasos de sus compañías 
miembros en el espacio aé- 
reo de Europa, en esta oca- 
sión referidos al ejercicio 
2000. Se trata de unas esta- 
dísticas que durante años 
pasaron desapercibidas y 
que la generalización de los 
retrasos y las crecientes 
quejas de los usuarios han 
llevado a un primer plano de 
la actualidad, donde cada 
cual ha pasado a utilizarlas 
en la forma más idónea para 
sus intereses. 

A nivel general, las cifras 
de retrasos vieron una cierta 
mejora con respecto a los 
«catastróficos» guarismos 
del año 1999 -así los califica 
literalmente la AEA-, pero 
aún así supusieron las se- 
gundas peores de la historia: 
en el año 2000 un 25,5% del 
total de los vuelos intraeuro- 
peos salieron con más de 15 
minutos de demora -el bare- 
mo que define el retraso-, 
frente a un 30,3% que pade- 
cieron idéntica contingencia 
durante 1999. 

Sin embargo, y bajando un 
escalón, la AEA asegura que 
la responsabilidad de esas ci- 
fras «positivas» recayó más 
en la coyuntura y los factores 
externos que en la mejora de 
las infraestructuras y de la 
gestión del espacio aéreo. En 
el primer semestre de 1999 
los retrasos en las salidas al- 
canzaron a un 31,9% de los 
vuelos debido al «efecto Ko- 
sovo», pero en 2000 los me- 
ses de julio y de septiembre 
sumaron retrasos que sobre- 
pasaron la cota del 30%, una 
referencia que hasta 1999 
sólo había sido superada en 
una ocasión, en concreto en 
junio de 1989. 
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Es el apartado correspon- 
diente a los aeropuertos es- 
pañoles el que ha recibido 
especial atención de los me- 
dios nacionales; no hace fal- 
ta demasiada imaginación 
para comprender que si el 
aeropuerto de Madrid Bara- 
jas no hubiera tenido el du- 
doso honor de aparecer co- 
mo protagonista en las esta- 
dísticas de la AEA, éstas 
habrían sido ignoradas en la 
gran mayor parte de los ca- 
sos. Un total de ocho de los 
27 aeropuertos más impor- 
tantes de Europa rebasaron 
a nivel individual la antes 
mencionada cota del 30% de 
retrasos superiores a 15 mi- 
nutos en las salidas como 
media anual: los dos prime- 
ros de la lista fueron Milán 
Malpensa con un 36,6% y 
Madrid Barajas con un 
36,4%, este último con una 
reducción destacable frente 
al porcentaje de 1999 que 
fue del 42,9%. Lo que la 
AEA omite es la importancia 
relativa de la «carga de tra- 
bajo» de los aeropuertos. En 
el caso concreto de Madrid 
Barajas se registró un es- 
pectacular aumento del tráfi- 
co total: según cifras definiti- 
vas publicadas por el Air- 
ports Council International 
que abarcan ya hasta octu- 
bre de 2000, éste fue del 
19,7% en número de pasaje- 
ros frente a 1999, lo cual es 
un factor a considerar si se 
quiere dar una imagen obje- 
tiva de la situación. Obvia- 
mente las estadísticas de la 
AEA buscan justificar com- 
portamientos, actitudes y 
problemáticas de sus com- 
pañías miembros, no exami- 
nar otros aspectos del trans- 
porte aéreo en Europa. 

La AEA incluye en su es- 
tudio un desglose de las 
causas de los retrasos efec- 
tuado con las informaciones 
suministradas por sus com- 
pañías miembros. A nivel 
general se achaca a los pro- 
pios aeropuertos y al control 


de tráfico aéreo el mayor pe- 
so en las cifras negativas, 
secundado de cerca por el 
«efecto dominó» producido 
por la acumulación de retra- 
sos a través de los sucesi- 
vos aeropuertos visitados 
por las aeronaves en sus pe- 
riplos diarios. Los factores 
meteorológicos ocupan por 
el contrario un puesto de es- 
casa o nula relevancia, al 
igual que las causas debidas 
a mantenimiento de las ae- 
ronaves. 


Primer vuelo 
del Bombardier 
Canadair 
CRJ900 


| primer prototipo del bi- 

rreactor regional Bom- 
bardier Canadair CRJ900 re- 
alizó su vuelo inaugural des- 
de el aeropuerto de Montreal 
el día 21 de febrero, pilotado 
por Chuck Ellis y Craig Tyls- 
ki, a los que acompañó Jeff 
Hyde a cargo de la instru- 
mentación. De este aconte- 
cimiento llama especialmen- 
te la atención la rapidez con 
que ese prototipo ha sido 
desarrollado, porque, como 
se recordará, el programa 
fue lanzado el 24 de julio pa- 
sado en coincidencia con 
Farnborough 2000. El proto- 
tipo CRJ900 realizó en esa 
ocasión un vuelo de 2 horas 
y 50 minutos en el que se al- 
canzaron los 35.000 pies 
(10.668 m.) de altura. 

Los cortos plazos emplea- 
dos en la producción del pri- 
mer prototipo CRJ900 se 
han debido a diversos facto- 
res, pero quizá el más deci- 
sivo ha sido que se ha desa- 
rrollado partiendo del proto- 
tipo CRJ700 s/n 10001, 
añadiéndole por delante y 
por detrás del ala sendas 
secciones de fuselaje de 
2,286 y 1,575 m. respectiva- 
mente. El segundo prototipo 
CRJ900 será a la vez el pri- 
mer avión de la serie; desig- 
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El primer prototipo CRI900 en el curso de su vuelo inaugural del 21 de febrero. 


nado s/n 15001 volará por 
vez primera a finales del 
presente año. Ambos proto- 
tipos llevarán a efecto un 
programa de ensayos en 
vuelo de 13 meses de dura- 
ción con vistas a conseguir 
el certificado de aeronave- 
gabilidad de Transport Ca- 
nada a finales del verano de 
2002. El segundo avión de 


serie, el s/n 15002, será 


usado para efectuar los en- 
sayos de evacuación de 
emergencia en los últimos 
días de 2001. 


Las ventas de 
aeronaves 
regionales en 
2000 


a existen balances fia- 

bles de las ventas de 
aviones regionales durante 
el año 2000, cuyos datos de- 
muestran que, en efecto, se 
trató de un año significativa- 
mente positivo para ese 
mercado, cuya importancia 
ha escalado altas cotas a un 
ritmo realmente espectacu- 
lar. Los constructores de 
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aviones regionales acumula- 
ron en sus carteras de pedi- 
dos, durante 2000, un total 
de 805 ventas, donde las ae- 
ronaves propulsadas por 
motores de reacción gana- 
ron por goleada a las que 
tienen motores turbohélice 
como planta de potencia, 
pues las primeras sumaron 
726 ventas frente a 79 de las 
segundas, en otras palabras, 
se hicieron con el 90,2% del 
volumen de negocio. 

La relevancia de ese por- 
centaje resulta aún mayor 
cuando se comparan los nú- 
meros con los registrados en 
1999, que muestran cómo de 
los 611 aviones regionales 
vendidos aquel año, un total 
de 508, es decir el 83,1% 
fueron reactores. El resumen 
es incontestable, no sólo las 
ventas de aviones regionales 
se incrementaron a nivel total 
en un 31,8% durante 2000 
con respecto al año prece- 
dente, sino que el peso rela- 
tivo de los aviones turbohéli- 
ce decreció de manera im- 
portante. 

En el desglose por empre- 
sas constructoras los núme- 


ros muestran de manera evi- 
dente, por si todavía no era 
suficientemente notorio, que 
en el campo de los reactores 
regionales la bipolarización 
es un hecho: Bombardier 
Canadair, Embraer y BAE 
Systems registraron aumen- 
tos de ventas en 2000 con 
respecto a 1999 y sólo Fair- 
child Dornier quebró de ma- 
nera relevante esa tenden- 
cia. Pero dicho esto, es pre- 
ciso añadir que bajo la 
estela de la pugna a nivel de 
subsidios ¡legales que am- 
bas compañías han sosteni- 
do, Embraer vendió en 2000 
un total de 418 aviones 
mientras Bombardier Cana- 
dair se quedó en 228 unida- 
des, a una distancia impor- 
tante de Embraer, aunque la 
estancia de Bombardier en 
el mercado de los turbohéli- 
ces con de Havilland, esta 
última con 41 ventas suma- 
das en 2000, maquilló las di- 
ferencias. Conviene indicar 
llegado este apartado, que 
Fairchild Dornier vendió sólo 
5 turbohélices en 2000, 
mientras ATR sumó 24 y 
Raytheon Beech 7. 





puesta versión del 747, opera- 
ción que se intentó con Japón 
y que, al parecer, resultó falli- 
da. Boeing mantiene un mutis- 
mo absoluto en lo que se refie- 
re al número mínimo de ven- 
tas del 747X que necesitaría 
para lanzarlo. 


+ En otro orden de cosas, 
Boeing ha solicitado a la FAA 
y a las JAA la certificación de 
los 747X considerándolos co- 
mo aviones nuevos, en vez de 
derivados del 747-400. Mues- 
tra ello que Boeing ha sacado 
las pertinentes lecciones de 
los problemas vividos con mo- 
tivo de la certificación del 737- 
800. 

+ British Airways está 
considerando la ampliación de 
su flota de aviones Boeing 777 
a costa de la supresión de 
hasta una docena de unidades 
del 747-400; estas últimas se- 
rían reemplazadas por un cier- 
to número de unidades del 
777-300 en una operación diri- 
gida a reducir la oferta de pla- 
zas para adecuarla a la de- 
manda real, pero al parecer 
esas unidades del 777 deberí- 
an satisfacer determinados re- 
quisitos específicos en cuanto 
a motor y peso máximo de 
despegue, este último mayor 
que el actual. Algunos medios 
ven en esta operación un 
mensaje hacia Airbus Industrie 
en el sentido de que British 
Airways no tiene la menor in- 
tención de convertirse en 
cliente del A380. 


+ Rolls-Royce ha obteni- 
do un nuevo éxito con la se- 
lección de su motor Trent 
900 por parte de Qantas Air- 
ways para equipar a la doce- 
na de aviones A380-800 que 
decidió comprar recientemen- 
te. General Electric / Pratt € 
Whitney Engine Alliance ha 
sumado así su tercera derro- 
ta puesto que con anteriori- 
dad Singapore Airlines y Vir- 
gin Atlantic optaron también 
por Rolls-Royce para sus 
A380. ILFC aún no ha dado 
su veredicto, pero determina- 
dos indicios hacen pensar 
qua una vez que se conozca 

ste, podría suponer el cuar- 
to descalabro para la alianza 
estadounidense. 
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Exito total en el 
primer 


lanzamiento del 
Storm Shadow 


| primer disparo comple- 

tamente guiado del misil 
Storm Shadow/Scalp EG con 
carga explosiva convencio- 
nal tuvo lugar en el sur de 
Francia a finales del año pa- 
sado. 

El misil, desarrollado por 
Matra Bae Dynamics, fue 
lanzado por la Fuerza Aérea 
francesa desde un Mirage 
2000 N a 20.000 pies de alti- 
tud y 0.9 Mach. El misil voló 
durante más de 250 Km a 
Mach 0.8 y muy baja altitud 
antes de impactar contra el 
blanco dentro del circulo de 
error probable. 

El misil usado en la prueba 
responde a una configura- 
ción de producción e incor- 
pora los sistemas de guiado 
y propulsión requeridos para 
conducir la misión: 

- Una estructura con cier- 
tas características de trans- 
parencia al radar “stealth”, 
equipada con un sistema de 











turbopropulsión probado. 

- Equipo de navegación y 
guiado que comprende un 
inercial, un GPS y un radar- 
altímetro, suministrando una 
capacidad operacional ro- 
busta y una alta precisión. 

- Un sistema de reconoci- 
miento de objetivos autóno- 
mo. 

El blanco construido para 
el ensayo representaba la in- 
fraestructura de un edificio. 
La precisión durante el guia- 
do en la fase final se debió a 
la alta resolución del sistema 
de tratamiento de imágenes 
incorporado en el sistema 
buscador por infrarrojos. Es- 
te tipo de guiado, comparado 
con el GPS, ofrece gran can- 
tidad de ventajas, incluyendo 
alta precisión, máxima 
eficiencia militar sin daños 
colaterales y guiado inde- 
pendiente. 

La misión del misil fue pla- 
neada en tierra en un siste- 
ma de planificación de mi- 
sión dedicado. 

El lanzamiento de este mi- 
sil ha validado con éxito la 
consecución de todas las fa- 
ses de la misión: separación 
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segura del avión, vuelo fiable 
sobre mar y tierra, reconoci- 
miento autónomo del blanco 
y seguimiento e impacto so- 
bre un blanco muy reducido 
dentro del propio blanco. 

El hardware integrado ha 
sido entregado a BAE SYS- 
TEMS en Warton para pre- 
parar las pruebas de lanza- 
miento desde el Tornado, 
que deberán empezar en el 
primer semestre del 2001. 

El requerimiento de este ti- 
po de arma surgió en Europa 
después de la Guerra del 
Golfo. El misil crucero será 
usado para ataques de preci- 
sión a distancias largas, 
combina capacidades todo 
tiempo, día y noche, con fa- 
cilidad de uso a baja y media 
altitud. 

El programa de misiles 
Storm Shadow y Scalp EG 
fue adjudicado a Matra BAE 
Dynamics MBD en 1997 por 
los ministros de Defensa de 
Francia y Reino Unido dejan- 
do a MBD la responsabilidad 
de armonizar donde sea po- 
sible, todos los requerimien- 
tos de ambas naciones en 
una única especificación, pa- 








ra asegurar coherencia en el 
trabajo de desarrollo. En 
1999 Italia se unió al progra- 
ma al adquirir misiles para su 
Fuerza Aérea. 

Más de 500 ingenieros bri- 
tánicos y franceses están 
trabajando dentro de un 
equipo integrado de MBD 
para este programa, a los 
que se les han unido poste- 
riormente ingenieros italia- 
nos. Contando con los sub- 
contratistas hay aproximada- 
mente unas mil personas 
involucradas en este progra- 
ma. 


Comienzan las 
pruebas de 
desarrollo de los 
motores GE en el 
INTA 





| 26 de enero se proce- 
dió en el INTA a la pri- 
mera prueba de un motor 
CFM 56-5B de General Elec- 
tric, iniciándose así las activi- 
dades del acuerdo firmado 
entre el Instituto Nacional de 
Técnicas Aeronáuticas y la 
compañía americana por un 
periodo de siete años, para 
las pruebas de desarrollo de 
diferentes motores. 

Este proyecto se desarro- 
lla en el marco de las obliga- 
ciones de cooperación indus- 
trial y compensaciones con- 
traidas por la firma General 
Electric con el Ministerio de 
Defensa español en relación 
con diversos contratos de 
suministro de material a 
nuestras Fuerzas Armadas, 
entre los que cabe mencio- 
nar el de 51 motores F404- 
GE-400 para equipar los últi- 
mos 24 aviones EF-18 ad- 
quiridos por el Ejercito del 
Aire y el de ocho turbinas LM 
2500 de propulsión para las 
fragatas F-100 de la Armada. 

La primera prueba del mo- 
tor CFM 56-5B consiste en la 
realización de 1500 horas 
continuadas de rodaje equi- 
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valentes a 6000 ciclos de re- 
sistencia. Posteriormente es- 


ta previsto incorporar a este ' 


motor nuevas modificaciones 
que se ensayarán en la ins- 
talación del INTA, así como 
el rodaje de nuevos modelos 
de motores más grandes y 
de mayor empuje, 

Estos ensayos abren el 
proceso de comercialización 
en serie del banco de ensa- 
yos de turborreactores del 
INTA. Se trata de una mo- 
derna instalación que viene a 
completar la amplia gama 
de pruebas y ensayos que el 
Instituto tiene en funciona- 
miento, destinados a prestar 
servicios tecnológicos avan- 


zados a la industria, así co- | 


mo a satisfacer las necesida- 
des de l+D del sector aeros- 
pacial. 

El Banco ocupa una super- 
ficie de 15.000 metros cua- 
drados, y está diseñada para 
permitir ensayos de motores 
de hasta 140.000 libras de 
empuje y diámetros de cinco 
metros. El sistema de adqui- 
sición y presentación de da- 
tos dispone de 3.000 cana- 
les, con posibilidad de am- 
pliación a 4000, lo que 
permite probar los grandes 














turborreactores civiles del si- 
glo veintiuno. 

El INTA, con la realización 
de ensayos de pruebas de 
motores avanzados, partici- 


pa en los desarrollos de nue- | 


vos motores europeos y está 


presente, cada vez más, en | 
equipos conjuntos con la in- | 


dustria para la definición de 
proyectos junto a sus homó- 


logos ONERA francés, DLR | 


alemán y DERA inglés. 


Y Se inicia la 
V producción del 
MICA 


L a Agencia de adquisicio- 
nes francesa DGA ha 
adjudicado a la empresa Ma- 
tra BAE Dynamics un contra- 
to de 250 millones de euros 
que corresponde a la pro- 
ducción del primer lote de 
misiles MICA aire-aire para 
la Fuerza Aérea y la Marina 
francesas y cuyas entregas 
comenzarán en el 2004. El 
presupuesto global de este 
contrato puede alcanzar los 
900 millones de euros en el 
futuro. 

El MICA es un misil de últi- 
ma generación que combina 




















integración, poco peso y ca- 


pacidades multimisión. El mi- | 
sil esta disponible en dos | 


versiones, la primera con 
buscador de radar activo MI- 
CA EM y la segunda con 
buscador de imagen infrarro- 
ja MICA IR . 

El MICA en cualquiera de 
sus dos versiones es com- 
pletamente autónomo des- 
pués del disparo, permitien- 
do al piloto fijar simultánea- 
mente varios blancos con 
capacidad de disparo arriba- 
abajo, en todos los sectores 
y en combate cerrado, mien- 
tras mantiene alta eficiencia 
en condiciones de guerra 
electrónica severas. 

El MICA (Misil de Intercep- 
tación, Combate y Autode- 
fensa) será en principio el 
único misil del Rafale y el Mi- 
rage 2005, que cubrirá las 
misiones aire-aire de corto y 
medio alcance de estos avio- 
nes. 

En el año 2000, MBD lan- 
zó una nueva aplicación del 
MICA denominada VL (Verti- 
cal Launch) que ha sido de- 
sarrollada en base a las bue- 


' nas características de este 


misil. El VL MICA es el pri- 
mer sistema “dispara y olvi- 
da” multi-objetivo, autodefen- 
sa y aire-superficie con ca- 
pacidades todo sector, todo 
tiempo. Puede ser lanzado 
desde plataformas navales o 
lanzadores en tierra. 











A diferencia de los siste- 
mas SHORAD actualmente 
en uso, el VL MICA hace po- 


| sible fijar simultáneamente | 


múltiples blancos, indepen- 
dientemente del tiempo o las 
condiciones de guerra elec- 
trónica, con una cobertura de 
360 grados. | 
Estas características solo | 
pueden ser obtenidas usan- | 
do un misil “dispara y olvida”, 
todo tiempo con un sistema 
de control de empuje. Esta 
característica que es única 
en misiles de esta categoría, 
permite lanzamiento vertical 
y una alta tasa de disparos, 
menos de dos segundos en- 
tre dos disparos, facilitando 
la integración a plataformas 
sin sensores dedicados y 
equipos de guiado costosos. 


¡Al desarrolla 
una mejora 
táctica para los 
helicópteros 
MI-8 y MI-17 


n paquete modular de 

mejoras tácticas para 
modernizar los helicópteros | 
rusos MI-8 y MI-17 ha sido 
desarrollado por Israel Air- 
craft Industries Ltd (Al). Es- 
tos helicópteros de asalto es- 
tán en servicio en muchas 
naciones. La mayoría de 


ellos requieren una mejora 
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para permitirles operar con 
eficacia en las condiciones 
exigidas en la batalla moder- 
na. 


IAl presentó un demostra- | 


dor denominado *Peak-17" 
en la exposición aérea de 
Bangalore, India. lAl coope- 
rará con HAL, la industria ae- 
ronáutica india, para adaptar 
el paquete de modificaciones 
de acuerdo con los requeri- 
mientos específicos de la 
Fuerza Aérea india. 

La modificación transforma 
la antigua cabina en una mo- 
derna cabina con pantallas 
electrónicas multifunción que 
permiten a los pilotos recibir 
información especifica de la 
misión en el momento preci- 
so. Incluidos entre las panta- 
llas del sistema está el mapa 
digital de misión, que permite 
que los datos de misión sean 
actualizados durante el vuelo, 
y el visor colocado en el cas- 
co que permite que el piloto 
pueda ver datos cruciales en 
cualquier posición de la cabe- 
' za. Además el sistema de 
aviónica integra un visor de 
' gafas nocturnas, así como 
sistemas de autoprotección y 
componentes de guerra elec- 
trónica avanzados. 

El paquete de mejoras tác- 
ticas ofrecido por Al aumen- 
ta la envolvente de misión 
del helicóptero suministrando 


capacidades completas ope- ' 
rando de noche y con tiempo | 


adverso y mejorando signifi- 
cativamente su superviven- 
cia en el campo de batalla, 
de manera que facilita el re- 
torno al servicio y la exten- 
sión de vida de la anterior 
generación de la plataforma. 


Y El equipo de 
pruebas y 
evaluación de la 
ROKAF visita 
España 





| 18 de noviembre un 
equipo de la Fuerza Aé- 














rea de la República de Corea 
ROKAF comenzó una gira 
por los países miembros del 
consorcio Eurofighter para la 
evaluación del avión de com- 
bate Eurofighter Typhoon. 

La primera escala fue en el 
Reino Unido, donde durante 
dos semanas el equipo reu- 
nió información sobre los 
elementos principales de la 
especificación del avión des- 
de el punto de vista opera- 
cional y de apoyo, la planifi- 
cación general del programa, 
bancos de pruebas, equipos 
y sistemas. Los pilotos estu- 
vieron entrenando en el si- 
mulador en preparación de 
los vuelos posteriores en el 
prototipo DAO6 en España. 


A A 





Ep 
EIMDUSTRIA Y TECNOLOGIA 








El 29 de noviembre en 
Manching, Alemania, se hizo 
una presentación sobre el 
cañón y posteriormente Ale- 
nia en Italia explicó en deta- 
lle el funcionamiento de los 
sistemas del avión de los 
cuales es responsable de di- 
seño. Se llevo a cabo una 
demostración de montaje y 
desmontaje del motor que 
duró exactamente 15 minu- 
tos. 

El 4 de diciembre, el equi- 
po de doce miembros de la 
ROKAF aterrizó en Madrid. 
Los pilotos hicieron doce 
vuelos, cuyos perfiles de mi- 
sión fueron desde la familia- 
rización al comportamiento 
en régimen supersónico. Pa- 
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ra las pruebas del radar se 
utilizaron como objetivos un 
F-18 y dos entrenadores CA- 
SA-101. La adaptación de 
los pilotos al Eurofighter fue 
rápida gracias a la avanzada 
interfaz hombre maquina que 
reduce ostensiblemente la 
carga de trabajo del piloto. 

Los vuelos de prueba pro- 
porcionaron a los pilotos e 
ingenieros valiosa informa- 
ción de las capacidades del 
avión. Las modernas instala- 
ciones de ensayos en vuelo 
les permitieron seguir el de- 
sarrollo de los vuelos en 
tiempo real y complementar- 
lo con los datos grabados a 
bordo. 

El grupo de ingenieros visi- 
tó las instalaciones de mate- 
riales compuestos en llles- 
cas, la factoría de Tablada y 
el centro de enseñanza de 
San Pablo, ambas en Sevi- 
lla. 

Otras visitas incluyeron el 
Centro Logístico de Transmi- 
siones del Ejercito del Aire, 
la Base Aérea de Torrejón, 
incluyendo el Centro Logísti- 
co de Armamento y Experi- 
mentación CLAEX, así como 
los proveedores ITP en Ajal- 
vir e Indra en sus instalacio- 
nes de San Fernando y To- 
rrejón. 
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MIR, un triste 
adiós para la 
Vieja Dama 








| 20 de febrero de 1986 la 

Unión Soviética ponía en 
órbita un cilindro de 15 metros 
de largo, más de 4 metros de 
diámetro y 20 toneladas de 
masa, daba así comienzo la vi- 
da de la estación espacial más 
conocida de todos los tiempos, 
MIR, paz en castellano, una 
aventura que se suponía en 
cinco años de vida para la 
“Vieja dama” del espacio. 
Quince años después la falta 
de financiación, la complicada 
situación económica en Rusia, 
la presión y falta de acuerdo 
con los norteamericanos y la 
imposibilidad de utilizar los mó- 
dulos MIR en la ISS por los mi- 
croorganismos que habitan en 
su estructura han propiciado 
un final prolongado y esquivo 
pero ya más que definitivo. 
Después de muchas amena- 
zas y sustos no queda ni la du- 
da de ¿sobrevivirá otra vez?, 
un último empujón hasta la at- 
mósfera convirtió este adiós 
espacial en una lluvia de luces 
y color en la noche de Asia, un 
proceso de destrucción que la 
llevó a su descanso definitivo 
en algún lugar del Pacífico. 
Con esta caída quedó un hue- 
| co en el espacio que siempre 
permanecerá lleno por la admi- 
ración a su tenacidad, por los 
tantos logros y retos que en 
ella han sido posibles, por ser 
la última joya de la esquilmada 
grandeza espacial rusa y por- 
que con ella muchos vimos co- 
mo el espacio mantenía su es- 
píritu pionero y romántico pero 
se convertía en un lugar más 
habitable, humano y cercano. 
Aunque ya no esté difícil será 
sustituir y olvidar a tan gran 
“Vieja dama”, contigo quedan 
sueños y aventuras. 

En estos años de servicio ha 
completado 77000 órbitas a la 
Tierra, 22000 experimentos 
con los 241 equipos de investi- 
gación y observación monta- 
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dos a bordo y por ella han pa- 
sado en casi 30 misiones dife- 
rentes más de 100 astronau- 
tas, 45 de ellos cosmonautas 
rusos, algunos de los cuales 
han llegado entre sus paredes 
a cifras de estancia extra at- 
mosféricas de récord. Serquei 
Avdeyev, uno de los últimos 
habitantes de la estación, os- 
tenta en la actualidad el récord 
de permanencia en el espacio 
con 748 días, pero no el de 
permanencia en una misión, 
tan sólo los 380 días sumados 
en esta última estancia. Valeri 
Poliakov, Premio Príncipe de 
Asturias de Cooperación 1999, 
es el anterior récord absoluto 
de permanencia en el espacio, 
con 679 días, y mantiene el 
actual de permanencia en una 
sola misión, 438 días en la 
MIR, tiempo en el que realizó 
más de 1000 experimentos. 
Otro a no olvidar es Soloviov, 
que ostenta el récord de pase- 
os espaciales con 16. En ella 
han llegado a convivir 10 per- 
sonas al mismo tiempo, la con- 


centración humana más alta ' 














más allá de nuestro cielo, y ha 
permanecido en diferentes 
ocasiones un periodo de 13 
meses y medio sin tripulación. 
Además de sus usos científi- 
cos la estación ha sido utiliza- 
da como mirador para espiar 
los movimientos de los portaa- 
viones de EE.UU. y la activi- 
dad en las bases militares de 
naciones no “amistosas”. MIR 
es la última representante de 
una serie de estaciones espa- 
ciales, campo de clara hege- 
monía rusa, que comenzó en 


los sesenta con la Almaz, se- | 


guida de Zaria y las Saliut, an- 
tecedentes directos de la MIR 
y con las que, como fue el ca- 
so de la Saliut 7, llegó a convi- 
vir en sus comienzos. La esta- 
ción espacial MIR comenzó su 
periplo en el espacio bajo ban- 
dera de la URSS, el febrero de 
1986, cuando el primer ele- 
mento (el Módulo MIR) se si- 
tuó en la que sería su órbita 
habitual de trabajo, 51.6 gra- 
dos de inclinación. El Módulo 
MIR es el núcleo de la Esta- 
ción y su puerto de atraque, 
con cinco puntos en el módulo 
de transferencia y uno en un 
extremo para anclar las naves 
de suministro o de transporte 
de tripulaciones, incluidas las 
llegadas en los transbordado- 
res norteamericanos. Los mó- 
dulos exteriores pueden variar 
su situación para facilitar distin- 
tas configuraciones de trabajo 
a las misiones de investiga- 
ción. Las dos naves emplea- 
das en los transportes a la MIR 
son la Soyuz-TM, para tripula- 














MIR. CRONOLOGIA SIGNIFICATIVA 


- 20 febrero de 1986: Se pone en 
órbita el primer bloque de la esta- 
ción MIR. 

-.13 marzo de 1986: Leonid Ki- 
zim y Vladimir Soloviov son los 
primeros tripulantes de la esta- 


ción. 

- 11 de abril de 1987: Primer po- 

seo ¡al en la estación. 

- 1988: Los cosmonautas Musa 

Manarov y Vladimir Titov baten el 

récord de permanencia en el es- 

pacio con 366 días. 

- Abril de 1989: queda vacía por 

recortes presupuestarios hasta 

septiembre de ese mismo año, 

cuando a una nave So- 

yuz llegan Alexander Serebrov y 

Alexander Viktorenko con el fin 

de los recortes presupuestarios 

jo el brazo. 

- 1992: El cosmonauta Serguei 

Krikaliov sale como cosmonauta 

soviético y regresa como cosmo- 

nauta ruso E ión Estados In- 

dependientes). 

- Marzo de 1994: Norman Tha- 

gard, astronauta de la NASA, es 
rimer norteamericano en ir a 


a MIR. 
- Octubre de 1994: El astronauta 
de la ESA Ulf Merbold realiza la 
misión Euromir-94. 
- 29 de junio de 1995: Un trans- 
bordador de la NASA llega a la 
MIR, es la primera desde julio de 
1975 con la Soyuz y la Apolo. 
Desde entonces es sido 7 atra- 
que llega a bordo del transbor- 
ador Discovery el cosmonauta 
ruso Titov, antiguo hab 
estación. 
- 1996: Avería en el sistema de 
reciclaje: los excrementos y basu- 


ra flotan por la nave. 

- 23 de abril de 1996: Rusia lan- 
za el qe y último módulo de la 
MIR, el laboratorio Priroda 


O 

- Febrero de 1997: Un incendio 
apsa el mecanismo de filtración 
aire. 

- 25 de junio de 1997: Una nave 

de carga Progress choca contra 

estación, dañando el módulo 

y uno de los paneles sola- 
res. Comienza el calvario, | 
ca 1997: Avería en 


generadores de oxigeno. 
- 8, 14 y 22 de dia de 
1997: El fallo del ordenador cen- 
tral provoca la pérdida de orien- 
tación de la MIR durante unas ho- 
ras. Son habituales las pérdidas 

suministro energético, los giros 
sin control y la pérdida de situa- 
ción y de posición de la MIR. 


itante de la 
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ciones y carga en ambos senti- 
dos, y Progress-M, para sumi- 
nistro y cargas, incluida la re- 
cogida de basura, pero que 
también dispone de utilidad 
científica pues puede ser utili- 
zado como laboratorio anexo o 
' ajeno a la Estación. 

Japón comunicó a las autori- 
dades rusas su preocupación 
por la llegada a la Tierra de la 
MIR, en concreto por ver cómo 
' más de cien toneladas de lo 
que fue la estación espacial 
podían haber caído sin reme- 
dio sobre el territorio nipón con 
todas las consecuencias claras 
que esta catástrofe podría su- 
poner. Para los expertos rusos 
las probabilidades de impacto 
fuera de control eran de uno 





contra mil, pero esto fue una 
predicción basada en paráme- 
tros casi “perfectos” y para Ja- 
pón razones como la meteoro- 
logía o simplemente la suerte 
son excesivamente preocu- 
pantes cuando lo que se trata- 
ba era de más 2000 piezas de 
20 a 700 kilos o combustible 
radioactivo sobrevolando su 
territorio sin control. Aunque 
nadie duda de las capacidades 
rusas, que además contaron 


ESTRUCTURA DE LA MIR 


- Nave de ca 

- Módulo astrofísico Kvant 1. 

- Módulo científico Kvant 2. 

- Conjunto central de la estación. 


- Nave Soyuz. 

- Módulo tecnológico Kristall 
- Módulo Spektr 

- Módulo Priroda. 











con apoyos técnicos y científi- 
cos de todo el Mundo, a nadie 
se le olvidaba la caída en el 
Ártico Canadiense en 1978 de 
un satélite radioactivo o de la 
predecesora de la MIR, la Sal- 
yut 7, en los Andes en 1991, 
pero también los norteameri- 
canos con la Skylab tuvieron 
su *1 a 1000” cuando fragmen- 
tos de la nave cayeron en 
1979 en el desierto australia- 
no. Por suerte, el que al final 
no sufrió las consecuencias 
del entierro de la MIR fue el 
modisto Paco Rabanne, pre- 
dictor poco acertado de la caí- 


“ da de la Estación sobre París 


hace algún tiempo, quizá su 
nueva colección de verano 
muestre la alegría por la desa- 
parición sobre su cabeza de 
tan "nefasta" angustia “celeste” 
oO pueda dedicarse a recordar 
algo del refranero español 
(“Zapatero a tus zapatos”). 


y Al espacio se 
viaja con 
Ariane 


rianespace inició satis- 

factoriamente la campa- 
ña 2001 el pasado enero 
con el lanzamiento del satéli- 
te Eurasiasat 1, alias “Turk- 
sat 24”, un ingenio que faci- 
litará contenidos y servicios 
de comunicación para los 
turcoparlantes de tres conti- 
nentes, en total, un público 
estimado de 100 millones de 
personas. Este Ariane 4 de- 
bería haber sido el primer 
lanzamiento del año, siglo y 
milenio, honor que por facto- 
res climatológicos en la Gua- 
yana Francesa recayó en un 
Larga Marcha chino. Eura- 
siasat 1 ha sido construido 
por Alcatel Space y fue se- 
guido en febrero por dos sa- 
télites militares europeos a 
bordo de otro Ariane 4, 
adaptado en esta ocasión a 
su versión más potente y ca- 
paz en prestaciones. Poco 


menos de 30 minutos fueron 
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suficientes para declarar es- 
te lanzamiento doble, deno- 
minado V-139, como “éxito”, 
otro más en la brillante ca- 
rrera espacial iniciada hace 
más de 20 años y 100 lanza- 
mientos por el consorcio eu- 
ropeo. Sicral pertenece al 
Ministerio de Defensa italia- 
no y es un satélite de comu- 
nicaciones construido por 
Alenia Spazio, FiatAvio y Te- 
lespazio. Skynet 4F, del Mi- 
nisterio de Defensa de Gran 
Bretaña, está también desti- 
nado a las comunicaciones 
militares y su construcción 
ha sido obra de Astrium (la 
unión de Matra Marconi Spa- 
ce y DaimlerChrysler Aeros- 
pace). Es el tercero de la sa- 
ga Skynet 4, con dos unida- 
des lanzadas en 1998 desde 
Cabo Cañaveral (4D) y en 
1999 desde la Guayana 
Francesa (4E). Con este do- 
blete de éxito Ariane suma 
139 lanzamientos, de los 
que 103 son de la familia 
Ariane 4. 

Mientras, el Ariane 5, el 
cohete más potente desarro- 
llado por Europa, continua su 
lenta pero segura carrera co- 
mercial. A finales del año pa- 
sado completó sin complica- 














ciones su séptimo vuelo ope- 
racional con dos satélites de 
comunicaciones como carga 
comercial, el GE-8 de Ame- 
ricom, construido por Lock- 
heed Martin para proporcio- 
nar servicios de telecomuni- 
caciones, y el Astra 2D de 
SES (Societe Europeenne 
de Satellites), construido por 
Boeing Satellite Systems. 
Para el 2001 están previstos 
seis lanzamientos del Ariane 
5, aunque quedan acuerdos 
todavía por cerrar con diver- 
sas empresas usuarias y 
constructoras de satélites. 


y Shenzhou, con 
fecha para el 
2002 









a nave china no tripulada 
Shenzhou 1 (“Barco sa- 
grado”) comenzó sus prue- 
bas en noviembre de 1999 
para comprobar sus capaci- 
dades de control y comuni- 
caciones una vez lanzado y 
fuera de la atmósfera y las 
del sistema de recuperación 
para el regreso a la Tierra. 
Como curiosidad y “pista”, un 
muñeco “astronauta” fue el 
tripulante de excepción para 
este vuelo inaugural. Su su- 
cesor, Shenzhou 2 fue lanza- 
da en un Larga Marcha 2F 
desde Jiuquan, provincia de 
Gansu, un centro espacial 
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construido para alcanzar ma- 
yores glorias en la carrera 
espacial que las logradas 
desde las pequeñas bases 
que mantenían hasta la 
construcción de Jiuquan. 
Shenzhou 2 se encuentra en 
la actualidad y desde hace 
más de un año orbitando la 
Tierra y realizando pruebas 
de maniobrabilidad, opera- 
ción en vuelo y de los siste- 
mas de vida para su futuro 
como nave tripulada. Ade- 
más de las pruebas técnicas 
hay a bordo 64 bloques cien- 
tíficos con diferentes experi- 
mentos. Con esta nave Chi- 
na pretende dar el gran salto 
y enviar en el 2002 una mi- 
sión tripulada por seres hu- 
manos al espacio, la Shenz- 
hou 3, siempre que la misión 
de la 2 se complete sin per- 
cances y que el desarrollo en 
tierra mantenga el calendario 
estipulado por las autorida- 
des chinas. Si Shenzhou 3 
es satisfactoria en sus ex- 
pectativas, Shenzhou 4 
transportará a dos “taiko- 
nautas” (astronautas) al es- 
pacio en el 2002 o 2003, a 
más tardar, lo que supondrá 
la guinda para un programa 
comenzado a comienzos de 
los años noventa y el ser la 
tercera nación, junto a Rusia 
y Estados Unidos, en llevar a 
un súbdito más allá de sus 
fronteras celestes. Para el 
gobierno de Beijing el logro 
de esta misión supondrá no 
sólo éxito tecnológico, sino 
una llave de prestigio inter- 
nacional y un acercamiento a 
las naciones “grandes” y mo- 
dernas. 

Además de la meta en el 
viaje tripulado, China tiene 
enormes esperanzas comer- 
ciales puestas en las naves 
Shenzhou, de las que ha 
previsto fabricar bastantes 
unidades en los próximos 
cinco años. El éxito logrado 
con la segunda Shenzhou 
demostró a las autoridades 
chinas las altas capacidades 
tecnológicas logradas con el 
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desarrollo de este programa. | 


El responsable principal del 
desarrollo y evolución de es- 
te programa ha sido la com- 
pañía China Aerospace 
Science and Technology, 
una empresa muy cercana al 
sector militar, que además 
de construir las naves 
Shenzhou, con capacidad 
para tres tripulantes, se en- 
cargarán también de los lan- 
zadores Larga Marcha. Chi- 
na también planea poner en 
órbita durante los próximos 
cinco años unos treinta saté- 
lites de todo tipo, desde mili- 
tares a meteorológicos o de 
telecomunicaciones. 


Bush cierra el 
grifo espacial 





on la llegada a la Casa 

Blanca de Bush y con 
los presupuestos para el año 
fiscal 2002 esperando firmas 
parece que a la NASA le 
puede llegar un fuerte apre- 
tón en el cinturón. El presi- 
dente estadounidense ha pe- 
dido una fuerte reducción de 
los presupuestos destinados 
a la ISS, una petición que de 
cumplirse implicaría que la 
“joya espacial” reduciría su 
tamaño considerablemente, 
que algunos módulos y vehí- 
culos nunca pasarán a la fa- 
se de fabricación y que las 
tripulaciones dejarán de ser 
permanentes para convertir- 
se en periódicas, un enorme 
problema para los miles de 
experimentos planificados y 
que pueden ver cómo no se- 
rá ésta su oportunidad de 
viajar más allá de nuestra at- 
mósfera. Pero la retomada 
exploración a Marte también 
puede ser víctima de las tije- 
ras presupuestarias. El casi 
billón y medio previsto por y 
para la Agencia ha sido una 
partida demasiado importan- 
te como para olvidar en la 
nueva política administrativa 
norteamericana. Para los es- 
pecialistas de la NASA cada 


dólar retirado es un paso 
perdido en exploración, in- 
vestigación y retorno de co- 
nocimientos espaciales a 
nuestro planeta. Mientras 
tanto el transbordador Disco- 
very llevó a la ISS a la nueva 
tripulación “permanente”, un 
equipo formado por el cos- 
monauta ruso y comandante 
de la misión Yuri Usachev, 





quien suma 376 días en la 
MIR, y los astronautas norte- 
americanos Susan Helms y 
Jim Voss, ambos con cuatro 
vuelos en el transbordador. 
Esta tripulación sustituirá a 
los dos cosmonautas rusos, 
Yuri Gidzenko y Sergei Kri- 
kalev, y al astronauta nortea- 
mericano Bill Shepherd, que 
llevan en la Estación más de 
cuatro meses. 


Odín en manos 


de los rusos 


n lanzador ruso de cua- 

tro fases Start-1 puso en 
órbita desde una plataforma 
móvil (similar a la de los misi- 
les TOPOL) del cosmódromo 
de Svobodny, Rusia, al saté- 
lite sueco Odín, un ingenio 
de 241 kilos destinado a la 
investigación meteorológica 
y atmosférica que trabajará 
en una órbita de 626 kilóme- 
tros de altitud y una inclina- 
ción de 97.83 grados. Start 
1, que ha sido desarrollado 
por Komplex-MIT, de Rusia, 
a partir de un misil Topol 
(SS-25), puede transportar a 











órbitas de 400 a 800 kilóme- 
tros de altitud cargas de has- 
ta casi media tonelada. 


Y X-33 y X-34 
- pasan a la 
Historia 





a NASA anunció a co- 
mienzos de marzo que 
los programas X-33 y X-34, 
destinados al desarrollo y 
consecución de transportes 
reutilizables capaces de sus- 
tituir a los actuales transbor- 
dadores, habían sido “elimi- 
nados” por falta de resulta- 
dos y fondos, una decisión 
que ha costado 1000 millo- 
nes de dólares (912 para el 
X-33 y 205 para el X-34) y 
que ha sido tomada por la 
propia Agencia y no por im- 
perativo de la Casa Blanca. 
En cualquier caso la NASA 
mantendrá el programa SLI 
(Space Launch Initiative), en 
el que concentrarán esfuer- 
zOS y recursos materiales y 
económicos provenientes de 
los abandonados X-33 y 34. 
SLI, un proyecto propio de la 
NASA, será un vehículo ca- 
paz de transportar cargas, 
satélites de todo tipo y tripu- 
laciones, aunque estará más 
cercano a la concepción de 
las “cápsulas de cohete” que 
a la de los transbordadores. 
X-34 comenzó su andadura 
en 1996 como demostrador 
tecnológico de bajo coste y 
altas capacidades; X-33, en 
el que Lockheed Martin co- 
mo segundo socio principal 
invirtió 356 millones de dóla- 
res, debería haber sido una 
nave de una única etapa 
destinado principalmente al 
transporte de tripulaciones. 


PanAmsSat 
revisa su 
calendario de 
lanzamientos 








IL: Corporación PanAmSat 
comunicó en febrero el 
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retraso en la construcción y 
lanzamiento de los satélites 
PAS-10 y Galaxy 3C, ambos 
manufactura de Boeing Sate- 
lite Systems, por motivos de 
construcción, especialmente 
la crisis energética que ha 
sacudido a diversas zonas 
de Estados Unidos y con es- 
pecial virulencia a California. 
Estos retrasos no afectarán 
a los servicios de PanAmSat 
ya que sustituirán a unidades 
que están actualmente ope- 
rativas. PAS-10, que será 
lanzado antes del verano de 
este año, viajará a bordo de 
un Protón del consorcio ILS 
desde el Cosmódromo de 
Baikonur y será el sustituto 
de PAS-4. Galaxy 3C, que 
será lanzado después del 
verano desde una plataforma 
marítima en un cohete Sea 
Launch, reemplazará al Ga- 
laxy 3R. 


y Por un billón y 
medio de 
dólares 


Igo más de un billón y 

medio de dólares va a 
costar el nuevo sistema de 
comunicaciones vía satélite 
de las Fuerzas Armadas es- 
tadounidenses, un programa 
que permitirá, cuando esté 
plenamente operativo, utili- 
zar esta red “ultrasegura” de 
satélites para comunicar a 
cualquier lugar del Mundo y 
sin importar con qué recep- 
tor-emisor se disponga, a 
tropas, aviones, flotas o in- 
cluso armamento guiado. 

En marzo un Titan 4- 
B/Centaur (B-41), valorado 
en 455 millones de dólares, 
fue el encargado de llevar a 
su destino al satélite de co- 
municaciones más caro 
construido jamás, el U.S. Air 
Force Milstar 2, un ingenio 
que ha costado 800 millones 
de dólares. El primer Milstar 
2 (denominado F-3) se per- 
dió durante el lanzamiento 
en abril de 1999 ya que los 








ingenieros de Lockheed Mar- 
tin cargaron software defec- 
tuoso en la última etapa del 
Titan 4 Centauro encargado 
del transporte, error que a 
los nueve minutos de vuelo 
causó la pérdida del lanza- 
dor y su pasajero. Con este 
nuevo Milstar Lockheed Mar- 
tin espera enmendar su 
error, más si se considera 
que es el primer contratista 
del satélite y del lanzador, y 
el Pentágono necesita sin 
más retrasos las capacida- 
des tecnológicas y de comu- 
nicación de la nave. F-4, el 
Milstar 2 lanzado en marzo, 
es una versión mejorada de 
los Milstar 1 lanzados en 


1994 y 1995 y será el tercero | 
de una constelación de cinco | 
satélites (deberían ser seis 
de haber existido F-3). Mils- 
tar-1 fueron diseñados para 
iniciar-responder a una gue- 
rra nuclear, en especial para 
recibir y transmitir los códi- 
gos “Go Codes”, pero sus 
capacidades de gestión de 
datos a través del LDR (Low 
Data Rate) son muy limita- 
dos, poco más que transmitir 
teletipos y voz, y además 
muy vulnerables a las inter- 
ferencias y al bloqueo por 
encriptación de datos. Los 
Milstar 2 utilizan el sistema 
MDR (Medium Data Rate), 
mucho más potente que su 
antecesor y capaz de gestio- 
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nar comunicaciones de da- 
tos, voz e imágenes sin ex- 
cesivos problemas gracias a 
sus transmisiones en EHF. 
Además son invulnerables al 
pirateo informático, las inter- 
ferencias y los accesos no 
permitidos por datos encrip- 
tados. 


y ILS se adjudica 
el contrato de 
SES y EchoStar 





a Launch Servi- 
ces (ILS) se adjudicó el 
contrato para el lanzamiento 
de dos satélites SES (Socie- 





te Europeenne des Sate- 
llites), entidad de Luxembur- 
go, a bordo de un cohete ru- 
so Proton. Los satélites Astra 
2C y Astra 1K serán puestos 
en órbita en junio y diciem- 
bre, respectivamente, desde 
el Cosmódromo de Baikonur, 
en Kazajstán. SES es la 
compañía explotadora de los 
satélites de comunicaciones 
y difusión de televisión Astra, 
una plataforma que cuenta 
en la actualidad con once 
unidades operativas. Astra 
2C ha sido construido por 
Boeing Satellite Services, 
surtirá servicios digitales en 
Banda Ku, y Astra 1K, obra 
de Alcatel Space, proporcio- 
nará servicios en las Bandas 




















































Ka y Ku. EchoStar también 
ha confiado en ILS para el 
lanzamiento de dos de sus 
satélites. EchoStar 7, cons- 
truido por Lockheed Martin 
Commercial Space Systems, 
será lanzado en otoño de es- 
te año a bordo de un Lock- 
heed Martin Atlas 3 y EchoS- 
tar 8, fabricado por Space 
Systems/Loral, lo será a co- 
mienzos del 2002 en un Pro- 
ton ruso. Ambos satélites se 
dedican a la emisión directa 
de televisión para ámbito do- 
méstico de los Estados Uni- 
dos. ILS es una “joint ventu- 
re” de Lockheed Martin, Kh- 
runichev y Rocket System 
Corporation Energia, socie- 
dad que opera comercial- 
mente los lanzadores Proton 
y el Atlas de Lockheed Mar- 
tin. 


IES 


+ Próximos lanzamientos 


77 - Boeing Delta 3 con 
un satélite Loral desde Ca- 
bo Cañaveral. 


27 - Cohete Larga Mar- 
cha chino con el satélite de 
comunicaciones Alenia 
Atlantic Bird-1. 


2? - TBD con el satélite 
de la ESA Artemis. 


07 - Boeing Delta 2 
(7925) con la Misión de la 
NASA Odisea Marciana 
2001. 


12 - Progress M1 en un 
Soyuz-U, ambos rusos, en 
la Misión 5P de reabasteci- 
miento a la ISS. 


19 - Transbordador En- 
deavour de la NASA, vuelo 
STS-100, en la Misión de 
trabajo a la ISS 6A y para 
transportar el Módulo Lo- 
gístico Multipropósito (Raf- 
faello), una antena UHF y 
un “brazo” SSMS. 


21 - Jason/ TIMED a bor- 
do de un Delta 2 norteame- 
ricano. 


30 - Soyuz ruso en un 
vuelo de enlace a la ISS 
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Y La política e La política europea de Seguridad y 
Defensa. Estructuras 


Para atender a los retos que supone el desarrollo de la Política 
Europea de Seguridad y Defensa (PESD), la Unión Europea dispo- 
ne, desde marzo de 2000, de estructuras provisionales que deberán 
convertirse en permanentes en un futuro próximo cuando se consi- 
ga tener una capacidad operativa suficiente. Para el alto represen- 
tante de la UE para la Política Exterior y de Seguridad Común 
(PESC), Sr. Solana, "la PESD es una contribución esencial a la di- 
mensión política del proyecto europeo ya que con ella se dota a la 
PESC de los instrumentos necesarios para ser operativa y eficaz”. 
Para disponer de la capacidad de decidir, ya contemplada en la 
Cumbre de Colonia de 1999, es necesario disponer de las institucio- 
nes adecuadas para ello. El Comité Político y de Seguridad (COPS) 
es un órgano de decisión en sesión permanente en Bruselas, llama- 
do a desempeñar un papel central en la gestión de las crisis en que 
la Unión Europea se decida a intervenir. La misión fundamental del 
COPS es seguir la situación internacional y contribuir en la defini- 
ción de la política exterior de la Unión. En su caso el COPS ejercerá 
la dirección política y la dirección estratégica de las operaciones mi- 
litares. El actual órgano militar interino se convertirá en el Comité 
Militar de la UE que estará compuesto por los jefes de Estado Ma- 
yor de la Defensa o Estado Mayor General de las Fuerzas Armadas 
de los países miembros. A semejanza de la Alianza Atlántica los je- 
fes de Estado Mayor de la Defensa tendrán unos representantes mi- 
litares permanentes en Bruselas. El Comité Militar hará recomenda- 
ciones al COPS sobre temas militares y dirigirá la actividad del Es- 
tado Mayor de la Unión. El Presidente del Comité Militar asistirá a 
las reuniones del Consejo cuando las decisiones que se puedan to- 
mar tengan implicaciones para la seguridad europea. Durante una 
operación de gestión de crisis, el Consejo Europeo, que es en prin- 
cipio la única instancia competente para tomar decisiones, puede 
delegar su autoridad en el COPS según lo acordado en la Cumbre 
de Niza de diciembre del 2000. El Secretariado del Consejo de la 
UE se va a reestructurar para crear órganos adecuados de apoyo 
militares y civiles para la gestión de crisis. El ya mencionado Estado 
Mayor será la principal fuente de alerta, evaluará las diversas situa- 
ciones y realizará el planeamiento estratégico de carácter militar. La 
parte civil del Secretariado dispondrá de las condiciones necesarias 
para cubrir todos los aspectos de la gestión de crisis. Por otra parte, 
es preciso recordar que desde octubre de 1999 están actuando el 
alto representante para la PESC y la Unidad de planificación de po- 
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El ejercicio TRANS-CARPATIA 2000 es un ejemplo de la coopera- 
ción entre la OTAN y Ucrania en muy diversos campos. 


líticas de alerta rápida que le asesora en sus funciones y contribuye 
a la detección y análisis de situaciones que afecten a los intereses 
de la Unión. Por otra parte, es preciso mencionar la firma, el pasado 
día 26 de febrero, del Tratado de Niza por los ministros de AA.EE. 
de la Unión Europea. La firma abre el proceso de ratificación por los 


15 estados miembros. Una vez finalizado dicho proceso, se calcula | 


que a finales de año 2002, la UE estará preparada, al menos legal- 
mente, para acoger una primera oleada de países candidatos al in- 
greso. Resulta evidente que la PESC se verá afectada por el ingre- 
so de nuevos miembros en la Unión y deberá estudiar con antici- 
pación el ajuste de sus estructuras y procedimientos a la nueva 
realidad cuando se produzca. 


Primera reunión OTAN-UE 


El cinco de febrero pasado tuvo lugar la primera reunión de emba- 
fadores del Consejo del Atlántico Norte (CAN) y del Comité Político y 
de Seguridad (COPS) de la Unión Europea, siguiendo los nuevos 
acuerdos permanentes sobre consultas OTAN-UE. Las conversacio- 
nes se centraron sobre dos temas principales: el camino a sequir en 
las relaciones OTAN-UE y la contribución de ambas organizaciones 





Foto: OTAN 





a la gestión de la crisis en los Balcanes. En lo concerniente a las re- | 


laciones OTAN-UE, los embajadores trataron de los asuntos pen- 
dientes entre las dos organizaciones y los temas pendientes de re- 
solver. En cuanto a la situación en Bosnia-Herzegovina y Kosovo, los 





Un Hércules de la Fuerza Aérea de Rumania durante el ejercicio LINKED-SEAS 2000. 








248 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001 





reunidos expresaron su preocupación sobre la violencia existente en 
la región y afirmaron que la OTAN y la UE están trabajando juntas 
para estabilizar la situación. 


El tratado FACE. Retos para el futuro 


Del 14 al 16 de febrero pasado, el Comité de Coordinación de la 
Verificación de la OTAN (VCC) patrocinó el seminario anual sobre 
aspectos relevantes en la implantación de uno de los pilares de la 
seguridad y la estabilidad en Europa como es el Tratado sobre Ar- 
mas Convencionales en Europa (FACE). El seminario contó con la 
asistencia de representantes de los 30 estados signatarios del Trata- 
do. Durante tres días los países aliados, junto con Armenia, Azerbai- 
yán, Bielorrusia, Bulgaria, Eslovaquia, Georgia, Kazajstán, Moldavia, 
Rumania, Rusia y Ucrania, trataron de numerosos temas relaciona- 
dos con la aplicación del tratado con el objetivo de intercambiar pun- 
tos de vista y compartir experiencias. Cooperación y coordinación 
son palabras claves en el trabajo del VCC. En efecto, aunque el 
cumplimiento de las obligaciones del tratado es una responsabilidad 
nacional, la OTAN concede gran importancia a la continua validez y 
total aplicación por todos los signatarios del Tratado FACE. Desde 
su entrada en vigor en 1992, los 30 países firmantes del mismo han 
alcanzado una reducción de más de 50.000 piezas de equipo militar 
(carros de combate, vehículos acorazados, piezas de artillería, avio- 
nes de combate y helicópteros de ataque). Los citados países han 
realizado más de 1000 inspecciones coincidiendo con reducciones 
de equipo y más de 2000 inspecciones de instalaciones militares. 

Este año es particularmente significativo en el campo de la verifi- 
cación por dos razones. La primera es que los 30 estados firmantes 
del Tratado están preparando su 2* Conferencia de revisión que ten- 
drá lugar en el mes de mayo de este año (la primera tuvo lugar en 
1996). La segunda razón es que los signatarios están expectantes 
para cambiar puntos de vista sobre la aplicación del Tratado FACE 
adaptado, firmado en la Cumbre de la OSCE en 1999. El Tratado 
adaptado, cuando sea ratificado, mejorará la seguridad en Europa al 
introducir una estructura más restrictiva de techos nacionales y terri- 
toriales y al prever una mayor transparencia a través de más peticio- 
nes de información y oportunidades de inspección. 





Y Merece recordarse 


La transferencia del mando SFOR de SHAPE a AFSOUTH tuvo 
lugar en una breve ceremonia celebrada en Camp Butmir el 20 de fe- 





El general Ralston es el segundo aviador que vr el puesto de 


SACEUR. El primero fue el general Norstad que | 
Supremo Aliado en Europa de 1953 a 1956. 


ue Comandante 


Foto: OTAN 









El 18 de enero de 2001, las fuerzas de KFOR pasaron a estar bajo 
el mando de AFSOUTH. 


brero pasado. El Almirante Ellis, Comandante en Jefe de AFSOUTH 
(CINCSOUTH) con base en Nápoles es el responsable para la Re- 
gión Sur del Continente dentro del Mando Estratégico de Europa. La 
transferencia efectuada permite al CINCSOUTH una mejor coordina- 
ción de las operaciones en su área de responsabilidad y territorios 
adyacentes, como es Bosnia-Herzegovina en la cual se encuentra 
desplegada la SFOR. Como se indicaba en el número de marzo de 
Panorama de la OTAN, para las fuerzas de la OTAN en Kosovo, 
KFOR, se hizo la misma transferencia de autoridad el 18 de enero de 
este año. Esta nueva estructura de mando permitirá ejercer de forma 
más eficiente el mando y control de las fuerzas aliadas en los Balca- 
nes. 

El día 27 de febrero de 2001, se celebró una reunión extraordina- 
ria del Consejo Atlántico Norte en sesión ministerial presidida por el 
Secretario General Sr. Robertson. Esta reunión fue la primera de mi- 
nistros de AA.EE. que contó con la asistencia del nuevo Secretario 
de Estado de los EE.UU. Sr. Colin Powell. 

El ejercicio CMX01 se celebró este año con la participación de las 
19 naciones aliadas, de los cuarteles generales de la OTAN y de los 
mandos estratégicos y por primera vez de 14 países de la Aso- 
ciación para la Paz. El ejercicio estaba programado para celebrarse 
del 15 al 21 de febrero, pero fue cancelado el día 19 a las 12.00 ho- 
ras. Los ejercicios tipo CMX están programados para practicar pro- 
cedimientos políticos y militares de gestión de crisis teniendo en 
cuenta las experiencias de recientes operaciones de apoyo a la paz. 
El propósito general del CMX01 era mantener y mejorar la capacidad 
de la Alianza para gestionar crisis. Por otra parte, este año se diseñó 
el ejercicio para que se pudiesen practicar procedimientos consen- 
suados que permitiesen a los socios jugar un papel activo en la toma 
de decisiones y el planeamiento. Como habitualmente, el escenario 
del ejercicio era hipotético y en él se desarrollaban situaciones que 
llevarían a que la OTAN tuviese que tomar acciones encaminadas a 
realizar una operación de apoyo a la paz siguiendo un mandato de 
las Naciones Unidas. Durante el ejercicio no estaba contemplado el 
despliegue de ninguna unidad. 

El Sr. Hans Haekkerup, Representante Especial del Secretario 
General de las Naciones Unidas en Kosovo visitó el CG de la 
OTAN el 28 de febrero. El Sr. Haekkerup se entrevistó con el Se- 
cretario General de la Alianza e hizo una presentación al Consejo 
Atlántico. E] 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001 


249 


Foto: OTAN 











MAS 














>! 
LE, > E 
A 
Y +. -" 3 
y 














. e 2 E 57 ( > ». | 
ES — jad 

| PAE e o eS 
: se? poa e Aja Ane SE z . 























OQuitando los calzos a los aviones Breguet 
XIX de la “Patrulla Elcano”, que desde 


2 
Cuatro Vientos iniciaban el vuelo Madrid- 
Manila. Sus tripulaciones estaban formadas | 
(de izquierda a derecha) por los capitanes 


Rafael Martínez Esteve, Eduardo González | 


Gallarza y Joaquín Lóriga Taboada así e 
como por los mecánicos Mariano Calvo 
(1 / L ANO Alonso, Joaquín Arozamena Postigo 


y Eugenio Pérez Sánchez . 


ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA LA IDEA DEL VUELO. 
Coronel de Aviación | 
= espués del final de la I Guerra 
Mundial todos los países com- 
batientes se encontraron con 
una considerable capacidad aeronáu- 
tica y con aviadores deseosos de rea- 


El día 5 de abril de 1926 despegaban del aeródromo de Cuatro Vientos 
los tres aviones Breguet XIX de la “Patrulla Elcano”. Se iniciaba el segundo 
de los Grandes Vuelos que la Aviación Militar Española realizó hace 75 años y 
que significó el reencuentro de España con Filipinas, restaurando la comunicación 


perdida y poniendo fin a los ecos del Desastre del 98. lizar vuelos que abrieran las rutas aé- 

Á continuación se expone, a modo de recuerdo y admiración, lo más esencial de | “Sas que el conflicto había impedido. 
aquella gesta, como reconocimiento y gratitud a los aviadores que inscribieron | Se miciaban los grandes raids inter- | 
el nombre de España en el cuadro de honor de la Aviación Universal. nacionales. | | 
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En España también se deseaba par- 
ticipar en esta carrera y los aviadores 
españoles querían incorporar a la 
misma a nuestra Aviación y, por ello, 
elevaron al Jete de la Aeronáutica 
Militar un proyecto en el cual se 
presentaba la realización de vue- 
los a las tres áreas geográficas a 
las que España había incorporado 
a la civilización occidental, dán- 
doles su cultura, su lengua y su 
religión: Argentina en América, 
Filipinas en el Extremo Oriente y 
la entonces colonia española de 
Guinea Ecuatorial en Africa. 

En el mes de octubre de 1924, 
los capitanes Joaquín Lóriga y Ra- 
fael Martínez Esteve, estudiaron y 
presentaron una memoria al Direc- 
tor de la Aeronáutica Española, 
general Soriano, con la propuesta 
concreta basada en la idea del co- 
mandante José Carrillo, muerto en 
acción de guerra en Marruecos, de 
realizar un largo viaje al Extremo 
Oriente, para llegar a tierras filipi- 
nas, descubiertas e incorporadas 
a la civilización por nuestros glo- 
riosos nautas. Argumentaban que 











dicho viaje serviría para aumentar el 
prestigio internacional de nuestra Ae- 
ronáutica y para mostrar al mundo el 
alto grado de perfeccionamiento de la 
técnica y el entrenamiento de nuestros 


navegantes aéreos. Alegaban también 
razones sentimentales al escoger Fili- 
pinas como meta del viaje, ya que es- 
tas fueron el último florón del nuestro 
perdido imperio colonial, con una 
gran población española, otra 
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de 


mayor de origen español y unos 
millones de indígenas que aún 
sienten el afecto a España. 

Proponían realizar el vuelo en 
dos aviones Breguet XIX, en 
veinte etapas y treinta días de ca- 
lendario, con una media de poco 
más de 900 Km por etapa. 

El vuelo debía realizarse entre 
el 25 de marzo y el 153 de abril, 
para evitar los fuertes calores de 
Irak y la India, los monzones del 
Sudoeste y los tifones del mar de 
la China que ocurrían en fechas 
más avanzadas del año. 

En diciembre de 19253 se publi- 
có en el Diario Oficial la autoriza- 
ción para los tres grandes vuelos: 
el de Iberoamérica a Buenos Altres 
en Argentina, el del Extremo 
Oriente a Manila en Filipinas y el 
de Africa a Fernando Poo en Gui- 
nea Ecuatorial. 
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CARACTERÍSTICAS DEL VUELO 


El raid constaba de cuatro partes 
diferenciadas: la travesía del Medite- 
rráneo por el norte de África, hasta El 
Cairo; el sobrevuelo del Oriente Me- 
dio, con final en Karachi; el cruce de 
la India y Asia Sudoriental, con ter- 
mino en Saigón; y el trayecto a lo lar- 
go de la costa de Indochina y China 
con el cruce del mar de la China para 
rendir viaje en la isla de Luzón. 

El itinerario tenía los siguientes fina- 
les de etapa (entre paréntesis los países 
de los que eran colonias, dominios o 
de los que formaban parte): Argel 

| 4 E A e Y (Francia); Trípoli y Bengasi (Italia); El 
> AN | MM. WES Cairo y Bagdad (Imperio Británico); 
Los capitanes Loriga, Esteve y Gallarza con el Capitán General Weyler y demás concu- Bushire y Bender Abbas (Irán); Kara- 
rrentes al banquete de despedida que les dio el Comité Hispano-Filipino con motivo del | Chi, Agra, Calcuta y Rangún (Imperio 
vuelo Madrid-Manila al que se enfrentarían jornadas mas tarde . Británico); Bangkog (Reino de Siam, 








actual Tailandia); Saigón, Vink y Ha- 
noi (Francia); Macao (Portugal); Fou 
Chou (China); Formosa (Japón) y Ma- 
nila (Estados Unidos). 

La primera parte del viaje, por el 
norte de Africa hasta El Cairo, no otre- 
cía dificultades a unos pilotos acos- 
tumbrados a volar sobre Marruecos, 
con una climatología conocida y con 
buenos aeródromos militares en todas 
las escalas. De la segunda parte, la eta- 
pa El Cairo-Bagdad era la más arries- 
gada por ser la más larga y con gran 
parte de su recorrido sobre el desierto. 
De la tercera parte, los mayores incon- 
venientes eran las enormes distancias 
del subcontinente indostánico; y la 
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Los pilotos y mecanicos de la “Patrulla Elcano” con los coroneles de Aviación Nieves, Marqués de G. Castejón y Kindelán, que acudie- 
ron a despedirlos en Cuatro Vientos. 
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cuarta parte del viaje era la que más 
incógnitas ofrecía, pues sólo había si- 
do sobrevolada por los portugueses de 
Hanoi a Macao y no existían prece- 
dentes del salto final a Filipinas. 

A todo ello había que añadir la in- 
certidumbre sobre la resistencia de 
los motores y, por esta causa, se deci- 
dió comprar dos de repuesto y enviar- 
los a Calcuta, ciudad que se encontra- 
ba a los dos tercios del camino total. 











LOS TRIPULANTES. 








; 3.1 
-. AO e > - - - 30 y y HA 3H E ¿ 
El capitán Martínez Esteve, convale- A - e Dan ÑANGD: ANGOON 


ciente de una larea enfermedad cuando 
se autorizó el viaje a Manila, fue susti- : 
tuido por el capitán Eduardo González Gallarza y Lóriga en Rangún preparando ya el vuelo hacia inciok. 





Gallarza, el primero de los voluntarios 
en reserva para realizar ese vuelo. Ga- Con posterioridad se decidió que el | uno de los hangares y hubo de preparar- 


llarza y Lóriga se dedicaron a preparar | vuelo lo efectuaran tres aviones, por lo | lo a toda prisa, terminándose el montaje 


los aviones en los talleres de Cuatro | que Esteve abandonó Tetuán el 8 de | y la última revisión en vísperas de la ' 
Vientos, apoyándose en mecánicos es- | marzo y se incorporó a Cuatro Vientos, partida, que se demoró al 5 de abril. 
pecializados de las ca- donde sólo tuvo a su disposi- | Las tripulaciones y los aviones, que 
sas fabricantes. ción el Breguet XIX número fueron bautizados (aunque no consta 
4 que estaba desmontado en | oficialmente) con los nombres de Fer- 















EL AVIÓN BREGUET XIX 


D iseñado por Louis Vuillierme fue presentado en el Salón de la Aeronáutica 
de París en noviembre de 1921, realizando el primer vuelo en marzo de 
1922, pilotado por Robert Thierry, jefe de pilotos de la compañía S.A. Des 
Ateliers d' Aviation Lovis Breguet. 

Era un avión biplano, biplaza en tandem, con un fuselaje de sección elíptica construi- 
do a base de tubos de duraluminio, cubiertos de láminas de este metal hasta la cabina posterior y entelado desde esta hasta la cola que 
tenía los timones de profundidad compensados, siendo también de duraluminio y entelados. Las alas estaban construidas con los largueros 
y costillas de duraluminio y cubiertas de tela. El ala inferior tenía menor envergadura que la superior y nunca se modificó. 

Inicialmente se hicieron dos versiones, la A2 de reconocimiento y la B2 de bombardeo diurno. El motor inicial, de los prototipos, fue el 
Breguet-Bugatti de 16 cilindros y 450 CV, luego sustituido por el Renault 12 Kb de 450 CV, empleándose otros motores en las distintas 
series como el Lorraine-Dietrich de 12 Db de 400 CV, el 12 Eb de 450 CV, el Hispano-Suiza 12 Hb de 500 CV e incluso el Gnome-Rhone 
Jupiter de 9 Ab radiales de 420 CV. 

Su peso en vacío era de 1387 Kg y el máximo al despegue de 2500 Kg. La velocidad máxima era de 214 Km/h, el techo de 7200 m y 
la autonomía de 800 Km. En cuanto al armamento disponía de una ametralladora delantera sincronizada y dos gemelas en el puesto del 
observador y una capacidad de 400 Kg de bombas. 

En febrero de 1923 se celebró, en el aeródromo de Cuatro Vientos, un concurso internacional de aviones militares convocado por la 
Aeronáutica Militar española para seleccionar uno que sustituyera a otros ya obsoletos, siendo elegido el Breguet XIX, del que se encarga- 
ron 30 unidades a la casa Breguet y solicitándose ha licenció para la construcción en España. El modelo elegido era el A2 de reconocimien- 
to, con motores Lorraine 12 Db de 400 CV. 

Para la fabricación en España del Breguet XIX se creó, el 3 de marzo de 1923, la empresa Construcciones Aeronáuticas S.A., que llegó 
a producir un total de 203 aviones Breguet XIX, en lo series. ses la decisión de que todos los vuelos de raid se realizaran en este tipo 
de avión, los números 71 y 72, de la segunda serie, fueron preparados mes este fin, recibiendo las denominaciones de Gran Raid y tam- 


bién Bidón, aludiendo al gran depósito combustible que llevaban en el fuselaje, entre el motor y la cabina del piloto. 
PO ss 1483 | 951 | 50 5000. 1387. 2500 500 | 214 7.200 
(Lorraine 12 CEE de a 


| Bre 19 TR Bidón| HS 12lb 15,90 EEES 5.100 RRE 


Bre 19 
Super TR HS 12 Nb 18,30 10,70 | 59,94 6.320 6.700 
Superbidón 
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CARACTERISTICAS DE LOS AVIONES CASA “BREGUET 19” 


Superf. | Peso do : 
Avión deca is <a alos aaa hi 04 qe As ¡ 
km/h 






máxima | crucero 








nando de Magallanes, Juan Sebastián 
Elcano y López de Legazpi, marinos 
que pasaron por Filipinas al dar la 
vuelta al mundo, quedaron formadas 
de la siguiente manera: 


Número 4 - Piloto, capitán Rafael 
Martínez Esteve y mecánico Pedro 
Mariano Calvo Alonso. 

Número 29 - Piloto, capitán Joa- 


| quín Lóriga Taboada y mecánico Eu- 


genio Pérez Sánchez. 
Número 30 - Piloto, capitán 
Eduardo Gonzá- 
lez Gallarza y 
mecánico 
Joaquín 
Arozame- 
na Pos 

Igo. 


ia As 
Ñ 
Es 


ve, 


v De 
» 


JL 5 


EL AVIÓN 


Una vez que se aceptó la realiza- 
ción del vuelo, se contrató con la casa 
Breguet la adaptación de los dos últi- 
mos Breguet XIX aun no entregados, 
de la serie de 30 importados, incorpo- 
rándoles un motor más potente que el 
Lorrame-Dietrich de 400 CV y doce 
cilindros en Y que equipaban los 
aviones normales. Se escogió el Lo- 
rraine de doce cilindros en doble Y, 
con 450 CV de potencia, elevándose 
la capacidad de aceite y combustible a 
100 y 985 litros respectivamente. Ello 
le proporcionaba un alcance superior 
a los 1500 Km de la etapa más larga; 

la carga útil era de 220 Kg, que 

permitía transportar víveres pa- 

ra cinco días, armamento lige- 

ro para autodefensa así como 

cierto repuesto y las más ele- 
mentales herramientas. 





En diciembre de 1924, Lóriga y 
Martínez Esteve se trasladaron a París 
para discutir los problemas de la trans- 
formación con las casas Breguet y Lo- 
rraine. La casa Breguet no entregó los 
aviones en la fecha prevista, lo que tm- 
pedía realizar el vuelo en 1925 y hubo 
de retrasarse hasta el año 1926. En 
1925 los esfuerzos militares españoles 
se concentraban en el desembarco de 
Alhucemas y la finalización victoriosa 
de la campaña del Rif. Los Breguet 
XIX se incorporaron al grupo expedi- 
cionario que actuó destacadamente en 
apoyo al desembarco. 

Quedaron en la península los Bre- 
guet XIX números 29 y 30, reserva- 
dos para el vuelo a Manila Los capitanes Esteve, Lóriga y González Gallarza fotografiados durante su escala en el 

aeródromo de Heliópolis, El Cairo el 9 de abril de 1926, en ruta hacia Manila. 


EL VUELO 


aeródromo de Cuatro Vientos los tres | felizmente en Manila el día 13 de Mayo. 
A las ocho horas y quince minutos | Breguet XIX de la “Patrulla Elcano”. Se De todas las peripecias acaecidas a 
del día 5 de abril de 1926, despegan del | inicia así una aventura que terminaría | lo largo de los días de duración del 





Numerosísimo publico 


” 
esperaba la llegada 
> | de los aviadores españoles 
: | y a Manila, 
el 
- 








raid, que vamos a considerar “norma- 
les” en un viaje de esas características 
y en aquella época, solamente resalta- 
remos los acontecimientos ocurridos 
en las etapas que resultaron cruciales 
en este histórico vuelo. 


La etapa más larga y aciaga. 

La etapa El Cairo-Bagdad, la más 
larga del raid, siempre fue considera- 
da la más difícil porque se desarrolla- 
ba en parte sobre el sur del desierto 
de Siria que se extiende por la actual 
Jordania. 

A las 07:15 de la mañana del día 
11 de abril ya iban los tres aviones 
rumbo a Port-Said, Gaza y Palestina. 
Cuando sobrevolaban Amman el 
avión de Gallarza, que había comen- 
zado a retrasarse ya en la costa egip- 
cia, quedó completamente descolga- 
do y se vio obligado a tomar tierra a 
unos 60 Km de dicha ciudad. Tras re- 
parar una pequeña fuga de gasolina 
en la bomba de purga, continuará el 
viaje poco tiempo después. 





Lóriga y Esteve continúan el viaje y 
cuando habían sobrepasado la mitad 
del recorrido, en pleno desierto, co- 
mienza a fallar el motor del Breguet 
número 4 y Martínez Esteve tuvo que 
elegir un campo donde aterrizar. Lóri- 
ga ve perderse de vista a su compañero 
y continua solo, volando a 3.000 me- 
tros de altura para evitar las nubes de 
arena. Aterriza en Bagdad y da cuenta 
a las autoridades de lo sucedido con 
sus compañeros y cuando empezaba a 
anochecer apareció por el horizonte el 
avión de Gallarza. De Esteve y Calvo 
no se tuvieron noticias en Bagdad ni 
ese día ni el siguiente y hasta el día 14, 
en Karachi, no reciben la buena nueva 
de haber sido encontrado en el desierto 
el avión de sus compañeros, lo que ha- 
cia esperar el rápido rescate de ambos. 

Lo primero que hicieron Esteve y 
Calvo tras el aterrizaje fue ponerse a 
revisar el motor y pronto encontraron 
la causa de la avería. Todos los depó- 
sitos de combustible concurrían en un 
colector accionado por una llave ge- 


VUELO MADRID-MANILA 


= paña de vuelo 


— Días de calendario 


EEN Td on 


1 Cuatro Vientos-Argel 
2 Argel-Trípoli 

3 Trípoli-Bengasi 

4 Bengasi-El Cairo 


5 El Cairo- ad 
eE 


7 Bushire-Bender Abbas 
8 Bender Abbas-Karachi 


11-04-26 
13-04-26 
13-04-26 
14-04-26 


9 Karachi- 
10 Agra-Ca ble 
11 Calcuta-Rangún 


12 Rangún-Bangkok 
13 Bono -Saigón 


16-04-26 
18-04-26 
21-04-26 
22-04-26 
24-04-26 


14 Saigón-Vink 
15 Vink-Hanoi 
16 Kanoi-Macao 
17 Macao-Aparri 
18 Aparicion 


26-04-26 
26-04-26 
01-05-26 
11-05-26 
13-05-26 


18 
de 


17.100 


(1) Gallarza y Lóriga bordearon la costa, por lo que recorrieron una distancia superior a 
la de Martínez Esteve, que siguió la línea recta. 

(2) Distancia indicada por Martí 
cias 1.300 km. 

(3) Gallarza y Lóriga elevan esta distancia a 1.300 km. 

(4) Gallarza y Lóriga siguieron una ruta más larga de la prevista, que estiman en 800 km. 


106,15 


nez Esteve; Gallarza y Lóriga dicen 1.500 y otras referen- 











neral de paso, maniobrada desde el 
asiento del piloto. Una grieta en un 
remache del amortiguador de presión 
había sido suficiente para provocar la 
perdida total de la gasolina. A la me- 
dia hora el Breguet estaba reparado 
pero sin posibilidad de volar por falta 
de combustible, 

Con el fin de llamar la atención de 
los aviones ingleses que saldrían a 
buscarlos, construyeron un rudimen- 
tario horno en el suelo y con leña de 
gruesas raíces y plantas secas se en- 
cendió un fuego y se quemó algunos 
litros de aceite para provocar una 
densa humareda. En la ruta colocaron 
un gran lienzo blanco y otras señales 
con las fundas negras de la hélice y el 
motor, dejando preparada leña para 
mantener el fuego, y esperaron cobi- 
jados a la sombra del las alas y be- 
biendo agua de los termos que lleva- 
ban a bordo, confiados en que ya ten- 
drían en Bagdad y Amman noticias 
de su aterrizaje forzoso. 

Al atardecer del día 12 de abril, 
cuando varias patrullas había pasado 
sin verlos, Esteve decidió abandonar 
el avión y ponerse a caminar hacia 
una caravana de beduinos que había 
visto entre Amman y el punto de ate- 
rrizaje. Se llevaron consigo tres ter- 
mos de medio litro de agua cada uno 
y algunos litros más en un neumático, 
media manzana, un par de zapatos y 
dos pares de calcetines adicionales, 
un plano, un cuchillo y las armas de 
fuego. En lugar visible del avión de- 
jaron notas explicando la avería, la 


hora de partida y la dirección que se- 


guirían. Hasta el amanecer sopló un 
viento agradable del nordeste, pero a 
partir de las 8 de la mañana del mar- 
tes 13 apareció el abrasador “jamsin” 


del desierto que les obligó a beberse ' 


toda el agua de los termos. El 14 por 
la mañana aplacaron algo la sed con 
agua del neumático y comieron unas 
raíces que extrajeron del suelo. Al 
atardecer, mientras Calvo dormía, 
Esteve se alejó para explorar los alre- 
dedores y no lo encontró a la vuelta. 
Camina Esteve hacia el oeste toda la 
noche y el 15 de abril penetra en un 
terreno de pequeñas montañas. Rotos 
los zapatos iniciales y los de repues- 
to, sigue descalzo. El día 16 despierta 
preso de fiebre pero decide seguir an- 
dando, hasta que por la tarde es des- 
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cubierto por un avión de patrulla in- 
elés, que al aterrizar rompe las dos 
ruedas y el tren de aterrizaje, lo que 
les obligó a pasar otra noche en el de- 
sierto, que era la sexta para Esteve. 

El 17 llegan en vuelo al campa- 
mento “D”, cerca de Amman, y ese 
mismo día a la una de la tarde los in- 
gleses rescatan a Calvo y dos horas 
más tarde se reúnen ambos aviadores. 

Esteve quiso continuar el viaje pero 
la respuesta de Madrid, que llegó el 21 
de abril, fue negativa y les ordenaban 
regresar, pues en aquellos momentos 
Gallarza y Lóriga estaban 
ya en Calcuta. 


La culminación 
de la hazaña 

Reunidos los dos aviones 
supervivientes el 27 de abril 
en Hanoi tuvieron que dete- 
nerse allí tres días a causa 
de una infección bucal del a 
mecánico Arozamena. 

El día | de mayo reem- 
prendieron la marcha hacia 
Macao con tanta adversi- 
dad y tan mala fortuna que 
Lóriga se vio precisado a 
tomar tierra en Tien Pack, 
en la costa meridional chi- 
na, con el motor agarrota- 
do a causa de un fallo en el 
circuito de agua, y Gallar- 
za terminó la etapa cho- 
cando con un árbol, al no 
poder parar el avión en los 
estrechos límites del cam- 
po de fútbol de Macao, 
rompiendo el borde de ata- 
que del plano inferior y 
doblándose el montante 
soporte de las alas izquier- 
das, así como una pieza en 
el fuselaje. 

El gobernador de Ma- 
cao pone a disposición de Gallarza 
sus instalaciones y personal e incluso 
gestiona la llegada de dos mecánicos 
de la Aviación Naval británica desde 
Hong Kong y envía el cañonero Pa- 
tria a buscar a Lóriga y Pérez a los 
que localiza el día 4 de mayo. 

Lóriga había pedido uno de los mo- 
tores de repuesto a Calcuta, pero no 
podía esperarse que llegara en menos 
de doce días y desde Manila avisaban 
que se aproximaba la época de los 














monzones. Lóriga y Gallarza pensa- 
ron que la mejor solución era que 
ambos intentaran el vuelo a Luzón 
con el único avión disponible, el nú- 
mero 30, dejando en Macao a los dos 
mecánicos. Solicitaron permiso a 
Madrid, que contestó con la confor- 
midad el 9 de mayo y, una vez proba- 
do el avión, se fija la fecha de partida 
para dos días después, el 11 de mayo. 

Dados los riesgos del trayecto di- 
recto a Luzón el crucero francés Al- 
gor, destacado desde Hong Kong, el 
portugués República y los cañoneros 


” 


a 
: 
1) 


n .... 
me 





El general Primo de Rivera con los capitanes aviadores del vuelo Ma- 
drid-Manila, Gallarza y Esteve a la llegada de estos a Madrid. 


Patria y Macao, de la misma naciona- 
lidad, patrullaron la ruta. 

El 11 de mayo, el Breguet XIX nú- 
mero 30 despegó a las 07:25 horas de 
la mañana y tras recorrer cerca de 
1.000 Km, en casi siete horas de vue- 
lo, aterriza en Aparri, en la costa sep- 
tentrional de la isla de Luzón. 

La última etapa Aparri-Manila, de 
poco más de 400 Km, la efectúan el 
día 13 y fue un autentico paseo. A 
mitad del camino salió a recibirlos 
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una escuadrilla de doce aeroplanos de 
la Aviación estadounidense, que les 
dio escolta de honor, formando una 
cuña a su alrededor. A las 11:20 ho- 
ras aterrizaron en Manila y el espec- 
táculo subsiguiente y el de los trece 
días sucesivos resulta inenarrable. 


EPILOGO 


Finalizaba así un viaje de 17.100 
Km, a una velocidad media de 161,1 
Km/hora y con un total de 106:15 ho- 
ras de vuelo, 

Los grandes raids exigí- 
an una dedicación perma- 
nente a las necesidades del 
vuelo. Los pilotos debían 
trazar y confirmar el itine- 
rario, solicitar las autoriza- 
ciones de sobrevuelo, estu- 
diar las condiciones meteo- 
rológicas y los aeródromos 
alternativos, además de 
gestionar la asistencia téc- 
nica en la ruta en lo re- 
ferente a personal, combus- 
tible y mantenimiento, Es- 
tas tareas empalmaban con 
las propias del vuelo. 

Al tomar tierra los pilo- 
tos dejaban los aviones en 
manos de los mecánicos 
que los revisaban minucio- 
samente, especialmente los 
motores y los trenes de ate- 
rrizaje, examinaban cuida- 
dosamente los ajustes, efec- 
tuaban los engrases y repa- 
raciones necesarias y 
cargaban a tope los depósi- 
tos de combustible y aceite. 
No pocas veces, cuando los 
pilotos realizaban sus traba- 
jos preparatorios del vuelo 
aun seguían los mecánicos 
con los últimos detalles del 
entretenimiento diario; en estos casos, 
el obligado descanso corporal de éstos 
se relegaba a las horas del viaje. 

Por todo ello, se entiende que para 
alcanzar el triunfo del viaje, los tripu- 
lantes debían poseer además de los 
conocimientos para realizar lo ante- 
riormente mencionado, otras cualida- 
des como una excelente salud y una 
gran resistencia a la fatiga y a los 
cambios de latitudes, climas, estacio- 
nes y horarios Mm 














¿POR QUÉ PERDIMOS 
LA GUERRA DE 2014? 


o que sigue es una transcripción exacta del 
discurso que el líder Santo dió al Consejo 
Supremo de la Guerra al final del año 
a 2014. 
Hoy, gracias a El, podemos hablar de nuestra 
gran victoria sobre el más acérrimo de nuestros 
enemigos, la Unión de Occidente. Hace poco 
más de 15 años los expertos militares pensaban 
ve la revolución tecnológica en el campo militar 
diaria a las naciones en desarrollo, como la nues- 
tra, imposibilitadas para oponerse a las potencias 
tecnológicas. Con la ayuda del Altísimo, hemos 
demostrado que estos expertos estaban equivoca- 
dos. Fueron culpables, como todos dls que 
desafían a nuestro Señor, de idolatría, aunque en 
este caso no adoraban al becerro de oro sino al 
chip de silicio. 

Los expertos occidentales al final del siglo XX, 
cuando pensaban en las guerras del futuro, afirma- 
ban que la ciencia y la tecnología jugarían el pa- 
pel más decisivo. Las imaginaban a gran distancia 
de sus territorios nacionales y hablaban de “ciber 
guerras” y de "guerras de la información” contra 
enemigos muy inferiores tecnológicamente. Y una 
vez más, los occidentales, daban por supuesto que 
sus potenciales enemigos aceptarian su interpreta- 
ción de lo que es la “revolución tecnológica”. 

los enemigos del mundo occidental al comienzo 
del siglo XXI se convirtieron en enemigos, precisa: 
mente, porque no compartían los valores de esa ci- 
vilización corrupta, ni tampoco su vi- 
sión filosófica de la humanidad. Tan- 
to el final del siglo XX como el 
comienzo del siglo XXI vio la emer- 
gencia de lo que el historiador británi- 
co John Keegan llamó las “socieda- 
des de guerreros”. los occidentales 
empezaron a darse cuenta durante 
los últimos años, de quienes eran sus 
verdaderos enemigos: sociedades 
que no se comportan de acuerdo a lo 
que los esquemas occidentales esta- 
blecen como racional, que son capa- 
ces de atrocidades difíciles de descri- 
bir con simples palabras y que no les 











importa sacrificar a muchos de los suyos, incluidos 
los niños, con tal de que sobrevivan determinadas 
ideas religiosas o políticas. 

Demasiados occidentales daban por asumido 
que estas sociedades de guerreros, carecían de la 
sofisticación necesaria para integrar las nuevas tec- 
nologías en una doctrina militar que pudiera derro- 
tar a Occidente. la “cibernética”, que es la base 
de la revolución tecnológica, no requiere una infra: 
estructura tan cap como la necesaria para 
producir las tradicionales máquinas de guerra, bar- 
cos, aviones o tanques. Con plataformas como 
esas, el poder militar de Occidente dominaba el 
mundo. La tecnología de la información, sin embar- 
go, ha cambiado radicalmente todo eso ya que su 
utilización requiere menos potencial humano, el 
cual usando ordenadores comerciales simples y ba- 
ratos, puede llevar a cabo los desarrollos tecnológi- 
cos necesarios. Además, con la filosofia monetaris: 
ta de los logístas occidentales que patrocina el acu- 
dir cada vez más a los canales comerciales 
normales para pertrechar a sus ejércitos, nosotros 
podemos adquirir los mismos productos en merca- 
dos internacionales, y muchas veces más rápido 
que lo puedan hacer ls democracias occidentales 
a través de los burocráticos canales que las leyes 
de contratos les obligan a seguir. Aunque los occi- 
dentales proclamaban que la tecnología de la infor- 
mación les permitia introducirse en el “proceso de 
la decisión” del enemigo, lo realmente ¡irónico es 
que fuimos nosotros quienes nos meti- 
mos en sus "procesos de adquisición” 
ya que éramos capaces de adquirir 
sistemas nuevos, antes incluso de que 
ellos hubiesen comprado los suyos, 
que en ocasiones, estaban ya obsole- 
tos en el momento de concluir sus lar 
gísimos programas de adquisición. 

los occidentales también subestima- 
ron los efectos del rápido bajón de 
los ciberprecios, puesto que en el 
año 2000 ya podíamos comprar 
chips de silicio a 100 dólares y con 
la misma potencia de cálculo que te- 
nían los supercomputadores de 320 
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millones de dólares de los sistemas de defensa, al 
principio de la década de los 90. De esta mane- 
ra, muchos de los mecanismos utilizados en nues- 
tros sistemas de comunicaciones, ye ejemplo, re- 


sultaban tan baratos y miniaturizados que se podí- 
an hacer mil veces redundantes. Era prácticamente 
imposible que un ciberasalto pudiera eliminar to- 
dos los sistemas a la vez. 






Y bara mayor desgracia de nuestros ene- 

migos, el gran esoo del software 
disminuyó ja demanda de especialistas 
E altamente cualificados necesarios para 
operar los complejos sistemas de armas existentes. 
Así que soldados con una preparación técnica 
muy escasa podían convertirse rápidamente en 
operadores eficaces de los nuevos sistemas, al 
igual que un muchacho de 15 años sin apenas 
preparación, es capaz, hoy día, de servir un vaso 
de Coca-Cola en un restaurante de comida rápida 
presionando, simplemente, un botón con un deter- 
minado pictograma. Gracias al Altísimo, el micro 
chip terminó con la ventaja en la formación y el en- 
trenamiento que habían disfrutado los soldados oc- 
cidentales hasta entonces. 
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En cualquier caso, decidimos no preocuparnos 
demasiado si no éramos capaces, en cada mo- 
mento concreto, de hacer frente a alguna nueva 
sorpresa tecnológica de los occidentales. Hoy esta- 
mos seguros de que la dependencia en los ciber- 
sistemas no es una potencialidad absoluta. Las or- 
ganizaciones tecnológicamente avanzadas son 
más vulnerables a la guerra de la información sim- 
plemente porque son dependientes precisamente 
de esa elsempelón, Por ejemplo, nosotros vemos 
la globalización tecnológica del mundo de la pren- 
sa, radio y TV como una nueva manera de hacer 
nuestra Guerra Santa. Al terminar la primera déca- 
da del siglo XXI, las agencias internacionales de 
noticias dejaron de ser dependientes de los gobier- 
nos a la hora de producir las noticias en las zonas 
de conflicto ya que disponían de medios propios 
de comunicación muy avanzados tecnológicamen- 
te. La seguridad en las operaciones militares se hi- 
zo casi imposible puesto que los potentes grupos 
económicos que dominaban el mundo de la infor 
mación periodística lanzaron satélites de comuni 
caciones y de observación e incluso sus propios 
UAVs de reconocimiento para transmitir en tiempo 
real escenas del campo de batalla. 


Carlos Báudilo Morales 


Esta enorme cantidad de información estaba, 
por supuesto, disponible para cualquiera, incluidos 
nosotros. No teníamos, por tanto, necesidad de 
construir satélites costosos o incluso pagar a espí- 
as; en su lugar utilizábamos el libre hujo de datos 
que Ad r Internet, ya que las democrát- 
cas leyes occidentales del derecho a la informa- 
ción hacían imposible el consenso político necesa- 
rio para interferir el trabajo de los medios. De he- 
cho, la tecnología ha hecho posible la "igualdad 
en la información” más que el “dominio de la infor 
mación” que era lo que patrocinaba la revolución 
tecnológica militar de finales del siglo XX. 

Nos dimos cuenta de que los cambios tecnológi- 
cos tan radicales que se habían producido en los 
medios, nos permitían desarrollar una estrategia 
que explotaba el miedo de los occidentales a las 
bajas en los conflictos militares. Esta sensibilidad ex- 
quisita a la hora de usar la fuerza contra la barba- 
rie, hacía posible que adversarios muy inferiores 
tecnológicamente pudieran derrotar a superpoten- 
cias. Como ejemplo podemos señalar que la muer- 
te de 18 soldados americanos en Somalia, segui- 
da por las escenas de TV del cuerpo de uno de 
esos soldados arrastrado por las calles de Mogo- 
disco, causó tal protesta entre el público americano 
que forzó a las autoridades a limitar sus objetivos 

lílicos. De la misma forma el temor reverencial a 
de muertes tanto propias, como del enemigo, hizo 
que las intervenciones occidentales contra los geno- 
cidios en Bosnia y en la antigua Yugoslavia estuvie- 
ran llenas de limitaciones que proporcionaron gran- 


des ventajas operativas a sus adversarios. 
R TV] se convirtió en parte de nuestra estra- 
IS  tegia, haciendo la guerra de la manera 
más brutal y despiadada posible para influenciar 
de esta forma a los lideres políticos al exponer esa 
brutalidad ante los ojos de sus ciudadanos. Esta 
estrategia casaba muy bien con nuestra manera de 
ser como nación. los países como el nuestro, orga- 
nizados socialmente sobre la base de unas pode- 
rosísimas corrientes étnicas, religiosas o culturales y 
con frecuencia dotadas de unas potentes fuerzas 
de seguridad, son mucho más resistentes a las va: 
cilaciones de la opinión pública que las pluralistas 
democracias occidentales. 
Nuestra estrategia fue hacer la guerra tan psicoló- 
icamente costosa para los ciudadanos occidenta: 
ls que sus gobiemos perdieran la voluntad de ven- 
cer. Para hacer eso, por supuesto que no nos consi- 
derábamos obligados a seguir los decadentes y 
restrictivas ideas occidentales sobre legalidad y mo- 
ralidad. Lo que ellos llaman "Leyes de la Guerra” o 
"Derecho Humanitario de los Conflictos Armados” 
fue concebido para mantener a nuestra gente en la 
opresión desde la | Guerra Mundial. Además, este 





e esta manera, el intentar capitalizar el 
: poder de los medios [principalmente la 





tipo de leyes no han sido núnca disuasi- 
vas porque no ha existido la convicción 
profunda de hacerlas cumplir hasta sus 
últimas consecuencias. 

la revolución tecnológica, por tanto, 
no hizo a la guerra menos cruenta; la 

verra nunca fue el intercambio, caba- 
oda e inocuo, de ondas electro- 
magnéticas que algunos habían pro- 
nosticado. Por el contrario, con nuestra 
estrategia se convirtió en mucho más 
brutal que nunca, por lo menos a los 
ojos de los ciudadanos occidentales 
que ahora eran capaces, desde sus 
casas, de meterse dentro del campo 
de batalla, gracias a los nuevos siste- 
mas de comunicaciones utilizados por 
las agencias de noticias. Las familias, 
desde el sofá de su sala de TV podían 
ver y escuchar en directo, cómo sus se- 
res queridos morían en los combates. 

El horror de tales experiencias hizo 
saltar por los aires las predicciones que 
habían hecho los entusiastas ciberprofe- 
tas sobre los conflictos “no-letales” o 
“quirúrgicos” que se avecinaban. Espe: 
rábamos a occidentales llevarían 
a cabo esta supuesta “guerra sin san 
gre”, asaltándonos desde gran distan: 
cia con sus ciberarmas. Teníamos claro 
e no podríamos parar sus sofistica- 

as máquinas aéreas y que éstas serían 
capaces de golpear en cualquier punto 
de nuestra geografía. Los ataques aére- 
os capaces de colapsar los servicios 
públicos de una nación es posible que 
puedan disuadir a pueblos como ellos, 
ro jamás a nuestro pueblo, acostum- 
ted como está, a los mayores sufri- 
mientos y penalidades, 

Tratando de buscar una manera efi- 
caz de proteger nuestras instalaciones 
más valiosas, examinamos de nuevo la 
historia y encontramos el ejemplo del 
conflicto de Bosnia en los 90, cuando 
las tropas servias contuvieron con éxito el poder aé- 
reo de la OTAN utilizando observadores de la 
ONU como escudos humanos. Por tanto, la toma 
de rehenes se convirtió en elemento fundamental de 
nuestra doctrina militar y de esa forma, mostrándo- 
los descaradamente ante la prensa y TV mundial, 
encadenamos a los prisioneros a instalaciones vita: 
les, tanques, vehículos militares e incluso los subi- 
mos a nuestros aviones de transporte y helicópteros. 

Puesto que éramos conscientes de que los enor- 
mes prejuicios morales de la cultura occidental 
complicarian extraordinariamente sus esfuerzos pa- 
ra atacarnos, integramos totalmente nuestra infraes- 
tructura militar dentro de áreas civiles. De esa for- 
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ma, enterramos nuestros centros logísticos y de 
mando y control debajo de escuelas, hospitales, 
bloques de viviendas e incluso en lugares religio- 
sos O campos de prisioneros. 

Constantemente buscábamos nuevas e imaginati- 
vas maneras de transformar nuestras debilidades 
tecnológicas en potencialidades decisivas. Con ma- 
lerial y expertos de países hostiles a los occidenta- 
les y con ir de mafias de la antigua Unión 
Soviética, fuimos capaces de construir una bomba 
nuclear en el año 2010. Sin embargo, en ese mo- 
mento todavía no disponíamos de un vector de lan- 
zamiento capaz de sobrepasar el sistema de defen- 
sa de misiles de teatro que los americanos ponían a 
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disposición de las potencias occiden- 
tales. Pero al fin encontramos una ma- 
nera de utilizar nuestra arma nuclear 
contra nuestros enemigos. 


eo en muchos de vosotros 
caras de sorpresa. Sí es 
verdad, nuestra Gran Ciu- 
dad fue destruida por un 
ataque atómico que mató a 30.000 
de los nuestros. Pero amigos míos, no 
fue un arma occidental la que explotó. 
¡Fue la nuestra!. Lo explicaré. En una 
cultura de guerreros, nada resulta más 
glorioso que morir en la batalla. Para 
nosotros, como para otras gentes no 
occidentales, el martirio y la autoinmo- 
lación son valores colina más impor 
tantes que la propia vida. Por eso pro 
porcionamos a nuestra gente el honor 
de morir por la Causa. Inmediatamente 
después del comienzo de la guerra, 
colocamos un artefacto nuclear en 
nuestra Ciudad, escondido en una am- 
bulancia [protegida, por supuesto, de 
los ataques aéreos por su cruz roja pin: 
tada en el techo). Después, indujimos a 
los occidentales a atacarnos ya que 
construimos una planta de productos 
para la guerra química y bacteriológi- 
ca, justo en el corazón de nuestra Ciu- 
dad y de tal manera que fuera relativa- 
mente fácil, para sus satélites espías, el 
descubrirla. Les dimos la oportunidad a 
algunos periodistas elegidos de que re: 
transmitieran en directo el raid aéreo. 
En el momento en que los occidentales 
lanzaron sus primeras bombas, hicimos 
explotar secretamente nuestro artefacto 
nuclear. la espectacular seta atómica 
arrasó todo lo que existia a muchos ki 
lómetros a la redonda y causó el horror 
de los cientos de millones de personas 
que estaban contemplando el espectá: 
culo en directo a través de la TV. 

La reacción mundial a lo que se pensaba que era 
el uso, tras Hirosima y Nagasaki, de la tercera bom- 
ba atómica, fue una condena universal. Los japone- 
ses estaban especialmente furiosos. No solamente 
abandonaron la alianza contra nosotros, sino que 
empezaron sistemáticamente a desinvertir billones de 
dólares y euros de la Reserva Federal americana y 
del Banco Central Europeo. los mercados econó: 
micos fueron víctimas del pánico y la economía occi: 
dental cayó en el más profundo caos. Muchos otros 
miembros de la comunidad internacional se volvie- 
ron también contra los occidentales. 

Por supuesto la Coalición se declaró inocente. Pe- 
ro pocos la creyeron. Incluso los propios ciudadanos 
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occidentales desconfiaron de sus gobiernos. Como 
consecuencia, las disensiones políticas entre los esta- 
dos occidentales empezaron a producirse y nosotros 
aprovechamos la oportunidad para inflamar la polé- 
mica. Comunicamos a la prensa que tomaríamos re- 
presalias por el ataque nuclear, con los prisioneros 
de guerra. Como todos sabéis, ésta fue la primera 
gran guerra en la que participaron gran cantidad de 
combatientes femeninos. Para llevar a cabo nuestro 
plan, capturamos a unos cuantos centenares de es- 
tas soldados. Sus familias y conciudadanos occiden- 
tales quedaron estupefactos con lo que hicimos a 
continuación: nuestras Brigadas Negras violaron a 
las prisioneras, amputaron sus pechos y quemaran 
sus caras con ácido. Aunque las hicimos sufrir horri- 
blemente, tuvimos mucho cuidado de que no murie- 
ran. Le dijimos al mundo que nuestras mujeres habt 
an sufrido también mucho en la catástrofe atómica. 
Nosotros nos postulamos como víctimas nucleares y 
ganamos la simpatía de muchos ciudadanos del 
mundo, incluso occidental, a pesar de los actos ho- 
rribles que cometimos contra sus prisioneros. 

A continuación devolvimos a ls prisioneros a sus 
países de origen, en lo que nosotros “vendimos” 
como un “gesto humanitario”. Convertimos la repa- 
triación en un “circo de medios"; de ninguna ma: 
nera tratamos de ocultar lo que habíamos hecho 
con las prisioneras, incluso lo anunciamos con vi- 
deos en Internet como un aviso a lo que podría su- 
ceder en el futuro. Familiares horrorizados veían re- 
gresar a sus hijas, hermanas o esposas en sillas de 
ruedas, horriblemente mutiladas, gritando su ago- 
nía y reclamaBan la vuelta de las que quedaban 
en el frente. Pero en el 2014 las mujeres represen- 
taban más del 40% de los efectivos militares, de tal 
manera que su retirada de las zonas de combate 
supuso una disminución muy importante de la co- 
pacidad de los occidentales. 







ero aunque el éxilo nos acompañó en es: 
¿ta estrategia, nuestro gran objetivo era 
atacar el corazón de Europa y Estados 
Unidos. Sabíamos, sin embargo, que un 
ciberataque directo no produciría la clase de da- 
ños necesarios para derrotarlos. Siguiendo la estra- 
tegia indirecta de Lliddell Hart, concentramos nues 
tros esfuerzos en sus vecinos “pobres”, Méjico y al- 
gunos países mediterráneos del norte de Africa 
como Marruecos y Argelia. las economías de es- 
tos “países pobres”, en esa época, también de- 
male de los ordenadores pero los sistemas no 
estaban tan protegidos como los occidentales. 
Nuestros hackers fueron capaces de corromperlos 
de forma masiva. Finalmente nuestros agentes clan- 
destinos en estos países reavivaron algunos de sus 
conflictos internos como el de Chiapas en Méjico 
o el del Sahara en el Norte de Africa. 
Los efectos sinérgicos de estas estrategias fueron 
devastadores. Los gobiernos de estos países entra- 





ron en profundas crisis y sus economías se desinte- 
graron llevando a los ciudadanos al paro y a la 
miseria. Millones de emigrantes mejicanos y norte- 
africanos invadieron los Estados Unidos y Europa, 
respectivamente. los ciudadanos occidentales re- 
clamaban el uso de la fuerza militar para controlar 
el flujo de inmigrantes y criticaban que los solda- 
dos estuvieran a cientos de kilómetros de distancia 
cuando la crisis estaba en su propia casa. Nues 
tros planes, gracias al Altísimo, funcionaron perfec- 
tamente. 

la búsqueda constante de otras maneras “bara: 
tas” de atacar a los occidentales nos llevó a la 
guerra contra su medio ambiente. Empezamos con 
su agricultura porque era un blanco muy fácil ya 
que, como es lógico, no se sentía objetivo de nin- 

ún ataque. Esparcimos grandes cantidades de 
Eos de la mosca mediterránea, pulgones, hon- 

os, tizones y royas sobre los cultivos. De la misma 
orma /nsculamas secretamente a la ganadería 
con enfermedades altamente contagiosas que hací- 
an letal el consumo de su carne. 

Nos jactábamos ante el mundo de ser los res- 
ponsables de estos actos de “guerra” que no de 
“terrorismo”, asombrando a los occidentales con 
nuestro salvajismo extremo. Estos no podían disfru- 
tar una comida, pasear por un parque, descansar 
en una playa e incluso respirar dae de sus ciuda- 
des sin preguntarse si serían las próximas víctimas 
de otro de nuestros ataques acidos. 

Vosotros sabéis el regto, amigos míos. Aunque 
nunca fuimos capaces de derrotar a los occidenta- 
les en el campo de batalla, sí les infligimos tal da- 
ño moral y psíquico que pronto solicitaron unas 
conversaciones de paz. Con su economía en rui- 
nas, sus fronteras amenazadas por cientos de miles 
de inmigrantes, sus ciudadanos desmoralizados, el 
descontento civil hasta en el último rincón de sus te- 
rritorios, no fueron capaces de continuar. 

De los muchos errores que los occidentales co- 
metieron algunos se hicieron claramente evidentes 
a lo largo de nuestra contienda; por ejemplo: asu- 
mieron como hecho incuestionable el que la “revo: 
lución tecnológica” sólo favorecería a las naciones 
avanzadas; no consideraron que otros países con 
valores y filosofías completamente diferentes a las 
occidentales también podían vencer en una guerra 
en la era de la información. A pesar de lo que mu: 
chos expertos en estrategia habían pronosticado 
durante los años 90s, la ciberciencia no puede eli- 
minar la crueldad inherente a los conflictos entre se- 
res humanos. Le enseñamos a los occidentales que 
ningún ordenador puede enfrentarse en el campo 
de batalla a una simple bayoneta empuñada por 
un fanático. Así, amigos míos estas son las conse- 
cuencias últimas de la “revolución tecnológica mili- 
tar” que tantos adeptos consiguió entre los militares 
cegados por la técnica de finales del siglo XX. ¡De- 
mos Gracias al Altísimo! m 
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El vuelo del “Plus Ultra. 
73 años despues E 


on motivo de la celebración del 75. aniversario de los tres grandes vuelos de la,aviación española y dentro del progra-— 
ma de actos conmemorativos organizados por el SHYCEA, el Ejército del Aire repitió el vuelo histórico del Plus Ultra 
España-Argentina cumpliendo las fechas y etapas fiel y puntualmente. 

El vuelo del Plus Ultra, con la doble finalidad de estudiar las posibilidades de establecer vuelos regulares a través del 
Atlántico Sur y estrechar los vínculos de amistad con los países hispano-americanos, despegó de Palos de la Frontera 
(Huelva) con rumbo a Buenos Aires un 22 de enero de 1926 llegando a su destino tras una serie de etapas el 10 de febrero a 
las 12 horas y 27 minutos de la mañana. 

El vuelo histórico fue estudiado y planeado por el entonces comandante Ramón Franco y el capitán Barberán, que 
inicialmente estaba previsto le ac ompañara. Sin embar go la tripulación con la que contó para el viaje estuvo compuesta por 
el capitán Ruiz de Alda, teniente de navío Durán y mecánico Rada. 

El avión elegido era un Dornier Wall matric lado con las sielas M-MWALL al que se le bautizó como Plus Ultra. 

La planta motriz del avión estaba formada por dos motores Napier de 450 HP montados en tándem (uno detrás de otro), _ 
en la parte superior del ala contaba con una capacidad de 3.900 litros de combustible y el avión estaba equipado con una 
radio Marconi, un equipo de radiogoniometría, un derivómetro, un sextante y dos brújulas. 

Amaneciendo el día 22 de enero de 1.926 los motores del Plus Ultra se pusieron en marcha en Palos de la Frontera para 
despegar a las 07:49 horas con rumbo a Las Palmas, su primera escala y comienzo de travesía. 

75 años más tarde, el 43 Grupo de Fuerzas Aéreas es designado para rememorar el vuelo repitiendo en fechas y lugares las etapas 
históricas. Su avión, el UD-13 (CL-215 T CANADAIR), empleado en la lucha contraincendios es el idóneo para semejante misión. 

Anfibio, fiable, sólido y de una concepción muy espartana no difiere de su predecesor tanto comó se pueda creer. Su 
velocidad 140 nudos no está tan alejada de los 180 Km/h del viejo Dornier, su altura de vuelo condicionada por la ausencia 
de presurización seguirá dando a la meteorología la baza fundamental de incertidumbre y la duración similar de las etapas 
bajo ausencia de cualquier automatismo que alivie los mandos de vuelo equipara fatigas uniendo a través del puente de 75 
años dos tripulaciones con un mismo espirita, 

El comandante Clerencia, los capitanes Henkart y Pérez, el alférez Navarro y el subteniente Argiello, compusieron una 
tripulación que con el mismo entusiasmo de sus pr decesores cumplieron la orden recibida: llegar a Buenos Aires el mismo 
día y hora, cubriendo las etapas previas de Las Palmas, Cabo Verde, Fernando de Noronha, Recife, Río de Janeiro y 
Montevideo y .... después regresar a España con el avión a la mayor ra posible. 





EPÍLOGO : 
Cuando tras una cálida recepción presidida por el ministro de Defensa los motores del avión se van enfriando en un 
apacible atardecer del 21 de febrero, el 43 Grupo de FA's. recupera el pulso de su actividad habitual. 1 : 
_Cada unidad del Ejército del Aire tiene su sabor y olor especial y ésta sabe y huele a mar, a leña quentada y a calor de 
verano. Pero ese olor a mar hoy nos ha impregnado un poco más, hoy el mar se ha introducido más en nuestra vida 
cotidiana. El 43 Grupo de FA's. lo conoce, lo respeta y a su vez el mar ha respetado a la unidad. Nuestros aviones, Únicos 
anfibios con los que cuenta el Ejército del Aire y de los pocos que operan en el mundo, cuentan con-unas tripulaciones que- 
conocedoras del medio, se integran en el avión obteniendo excelentes resultados. Sin embargo, éste vuelo representaba un 
desafío en el que cualquier piloto hubiera querido tomar parte y el 43 Grupo no podía desaprovecharlo. | 
Entre el añil y el cobalto es un término que, acuñado por un viejo piloto español de hidros, refleja perfectamente la 
grandeza y pequeñez de un avión anfibio volando entre los dos elementos que lo envuelven, el mar y el cielo, Pues bien, entre 
el añil y el cobalto un avión del Ejército del Aire estuvo durante muchas horas realimentando esa llama que hace 75 años 
dejó encendida el Plus Ultra al mando del Comandante Franco, Y ahora cuando los últimos sonidos del día van diluyéndose, | 
cuando el vuelo pasa á ser parte de nuestra historia, permanecen los. ecos de una unidad que en. su saludo, mitad si ES de | 
guerra mitad brindis ceremonial, corea al unísono: | HH 






¡Donde pongo el ojo. y POE PETRO E mojo! 

| i O DS ¡Donde pongo el 0jO............. psi MOJO? 
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¡Apaga Podereerterrordonmentos EA A vámonos! 


h CARLOS JAVIER ALONSO LOPEZ 
Coronel E Aviación. Jefe del 43 Grupo de FA”s 
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JUAN CARLOS CLERENCIA Sn 
Comandante de Aviación 


uando en los inicios del año 2000 se produce 
la primera comunicación al 43 Grupo de FA's 
para hacerle saber su posible implicación en la 
conmemoración del 75% Aniversario del vuelo del 
Plus Ultra, sin duda alguna, ningún miembro de la 
unidad podía imaginarse la gran repercusión que 
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iba a suponer en la actividad de la misma. En aque- 
lla época se requiere la viabilidad de hacer el vuelo 
con el UD-13 que opera la unidad en su actividad 
de colaboración en la extinción de incendios fores- 
tales. El atractivo de la idea de realizar el vuelo se | 
apodera inmediatamente de un grupo de trabajo Ze 
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El avión, tras culminar la primera etapa 
de la travesía, amertza 
-en el Puerto de La Luz (Las Palmas). 


- 





personaje a lo largo del fenómeno del Plus Ultra. 
Como primer paso habría que considerar a Franco 
como sujeto inspirador del vuelo. 

Tras el periodo estival en que el 43 Grupo de 
FA's, ajeno a los avances en la promoción de la 
conmemoración, pone los cinco sentidos en su ra- 
zón de existir con una campaña especialmente in- 
tensa y, cuando se entra en la rutina de la instruc- 
ción y recuperación de aviones, el 5 de diciembre la 
ilusión se apodera de nuevo de la unidad porque 
definitivamente, lo que hacía nueve meses tan sólo 
era un proyecto, se convierte en el nuevo reto del 
43 Grupo de FA's, llevar a cabo el vuelo que en 
1926 realizó el Plus Ultra. Ramón Franco eligió el 
Dornier Wall al que tenía pensado hacerle las debi- 
das modificaciones de motor y hélice para el cruce 
del Atlántico. En este caso el avión afortunado es el 
Canadair CL 215T (UD-13 en denominación del 
Ejército del Aire) al que es preciso ampliar su auto- 
nomía en dos horas, para lo cual se requiere el 
apoyo de la empresa fabricante que decididamente 
pone los medios para que el Kit Ferry esté disponi- 
ble en España lo antes posible. 

Se decide la tripulación por parte de la jefatura de 
la unidad y, una vez que la emoción contenida me 
permite ser consciente de que mi nombramiento 
como jefe de la tripulación es una realidad, me doy 
cuenta de que tengo ante mí dos realidades: la pri- 
mera que probablemente esté ante la experiencia 
aeronáutica más atractiva de mi vida profesional y 
segunda, que la diferencia entre los parabienes y 
felicitaciones y el silencio y frustración estaba en 
estar o no en Aeroparque el día 10 de febrero a las 
12:27 horas locales. 

Desde el 5 de diciembre, la actividad de la unidad 
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Foto:Julio Maiz 





cargado de presentar el informe, que da como re- preparando el viaje es frenética. El avión acapara la 
sultado la contestación afirmativa. principal atención pues se requiere la instalación de 

El 43 Grupo de FA's comienza desde ese mo- un depósito doble de combustible que permita au- 
mento a caminar de la mano del comandante Ra- mentar la autonomía del avión en dos horas, un 


món Franco en su preparación del vuelo, en lo que equipo HF de comunicaciones para dar los infor- 
se podría llamar el segundo paso de tan admirado mes de posición en el cruce del Atlántico, y junto 
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Arribando al Puerto de La Luz 
(Las Palmas). 


DOSSIER 


con ello, una certificación restringida del Mando del 
Apoyo Logístico debido al aumento de peso. 

Se producen las primeras reuniones. En la Direc- 
ción de Mantenimiento se tienen las mejores inten- 
ciones pero el tiempo para recibir el Kit Ferry, su 
instalación y pruebas en vuelo hace que haya voces 
escépticas, finalmente el representante de la Maes- 
tranza Aérea de Albacete (MAESAL) se comprome- 
te a dar unas fechas en que todo estaría listo y en 
tiempo para acometer el viaje. MAESAL cumpliría 
con matrícula sus cometidos pues el kit completo 
estaba instalado antes del día señalado. 

Hay otras tareas que llevar a cabo, como son defi- 
nir los repuestos y equipo de mantenimiento que se 
debe y puede transportar, preparación de la nave- 
gación, autorizaciones diplomáticas de sobrevuelo, 


Como en su momento 
hiciera Colón 

y en la misma Iglesia 

de Las Palmas, 

la tripulación pide al cielo 


el apoyo necesario. ¿3 


pasaportes, dietas, alojamientos, tarjetas de com- 
bustible, tasas,... Se reparten entre la tripulación y 
con el apoyo de la unidad. 

Cada paso requiere de gran tenacidad y empeño 
en seguir hacia adelante. Se convierte en normal en 
el 43 Grupo, desde primeras horas de la jornada, el 
flujo constante de llamadas hacia y desde diferentes 
organismos del Ejército del Aire, la empresa Bom- 


bardier, embajadas, consulados, agregadurías... 


Si el “apagafuegos” ha sido elegido por tener ca- 


-pacidad de amerizar tendrá oportunidad de demos- 


trarla. Si el Plus Ultra tenía como misión llegar a 
Buenos Aires, el AME 4301 (indicativo internacional 
del vuelo) tendrá como objetivo estar a la altura de 
aquel mítico vuelo, haciendo las mismas etapas en 
las fechas y en la forma que el protocolo exija. Digo 
esto porque el primer momento en que apareció so- 
bre mi cabeza la sombra de la ¡inevitable compara- 
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ción con el Plus Ultra fue en San Javier, a donde la 
tripulación se destaca para hacer prácticas de fon- 


| 


deo. Tras estar hora y media tratando de conseguir | 
el amarre a una boya, siempre acompañados por el | 


equipo de salvamento marítimo de la AGA, la impre- 
sión unánime en el avión es que no es posible por- 
que hay muchas posibilidades de que la boya gol- 


pee con una hélice. Se vuelve a tierra y tras una 
conversación muy provechosa con los marineros se | 


decide cambiar la boya poniendo una de menos al- 





tura y de material que no pueda dañar al avión. Una ' 
comida rápida y enseguida al Mar Menor que es | 
testigo de la alegría que supone al comprobar que | 


el día 22 se podrá hacer el fondeo previsto para el 
despegue simbólico desde Palos de la Frontera y 
no se ha elegido en vano un avión anfibio. 





Aparecen en escena nuestros compañeros de via- 
je, un T-10 del Ala 31 que tendrá como misión el. 











apoyo SAR en los tramos sobre el Atlántico, el | 


transporte de tres mecánicos del 43 Grupo y el 


transporte de repuestos y herramienta del UD-13. | 
Desde el primer momento existe gran sintonía entre 
las dos unidades y somos conscientes de que con- . 
tamos con un gran equipo humano y profesional | 


acompañándonos en el viaje. 


Aún queda por nombrar un componente que nos 
acompañará desde antes del despegue hasta pasa- 


da la vuelta a Torrejón: la prensa, tan necesaria en 
esta misión si de lo que se trata es de dar la mayor 
difusión al histórico vuelo del Plus Ultra. 

El día 22 de enero el Foca 21 (indicativo radio) 
fondea en el río Tinto en las inmediaciones del mue- 
lle situado a 100 metros del monumento en honor al 
Plus Ultra. El comandante Franco eligió intenciona- 
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damente este punto de partida por ser el mismo 
desde el cual salió la expedición de Cristóbal Co- 
lón. Es la primera actividad oficial de cara a la his- 
toria. Se ha coordinado con el personal de la Guar- 
dia Civil para el apoyo en el agua y tenemos la lógi- 
ca preocupación del que es consciente de que no 
debe fallar porque ellos no lo hicieron. Su Alteza 
Real el Príncipe de Asturias preside el acto y el Fo- 
ca 21 cumple a la perfección con su tarea de sim- 
bolizar el despegue inicial del histórico vuelo. 
Posteriormente se sobrevuelan las Tres Carabelas 
en dirección al Nuevo Continente. La emoción se 
hace palpable en la tripulación que, aunque le hu- 
biese gustado continuar hasta Canarias debe vol- 
ver a Torrejón para continuar la preparación del 
despegue efectivo el día 30 de enero. 

Simultáneamente sigue la preparación en la Ma- 
estranza Aérea de Albacete del avión designado 
para hacer el viaje. Cumplen con lo prometido gra- 
cias a la gran voluntad mostrada, como ya nos tie- 
nen acostumbrados, y el día 23 ya está el avión en 
el aparcamiento del 43 Grupo, con las pruebas de 
certificación realizadas satisfactoriamente, a dispo- 
sición de la tripulación. Como ya ocurriera con el 
comandante Franco, queríamos conocerle a la per- 
fección. Los mecánicos del 43 Grupo trabajan en él 
para la puesta a punto. Le hacemos vuelos para 
comprobar su comportamiento en el despegue y el 
aire con los cambios sufridos en su interior, para fa- 
miliarizarnos con los GPS y el equipo INMARSAT 
y, en definitiva, para cerciorarnos de que llevamos 
el avión tal y como deseamos sin dejar por nuestra 
parte nada al azar. 

Franco eligió su propia tripulación, que debería 
de reunir ciertos requisitos. Quería al mejor nave- 
gante y en esta conmemoración se ha contado con 
los capitanes Henkart y Pérez que, con los medios 
y conocimientos que ha proporcionado la técnica 
75 años después, desarrollarán su tarea a la per- 
fección. Quería un mecánico que conociera con- 
cienzudamente el Dornier Wall y que fuera capaz 
de solucionar los problemas que surgieran con me- 
dios o con imaginación. El alférez Navarro y el 
subteniente Argúello derrochan ambas cualidades 
por lo que estaban sobradamente preparados para 
sumir la responsabilidad de afrontar cualquier pro- 
blema de carácter mecánico. Pero además, quería 
personas de confianza, con las que llegado el mo- 
mento de pedirles un algo más supiera que respon- 
derían. Días antes de la partida hice saber al jefe 
del 43 Grupo que tenía plena confianza en cada 
miembro de la tripulación y que contaba con ellos 
para estar en Buenos Aires el día 10. Acompañán- 
donos en el viaje a bordo del T-10 teníamos un plus 
de tres mecánicos del 43 Grupo con alta experien- 
cia en el avión, que hacía tener una mayor garantía 
de éxito: subteniente Fernando, subteniente Malvá- 
rez y brigada Montañés. 

Ramón Franco tuvo que rechazar las ofertas de 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001 





=> 





J á % Í PL 
La recepción en el Club Náutico de Las Palmas es cálida y emo- 


tiva. El Alcalde de la ciudad, el General Jefe del MACÁN y el 
Presidente del Club Náutico dispensan una acogedora recep- 
ción, presagio de una excelente travesía. 
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muchos pilotos y mecánicos ilusionados en poder 
hacer el vuelo. El 43 Grupo se tuvo que conformar 


con enviar a ocho de sus miembros porque todos 

eran voluntarios y capaces de formar parte del redu- 
cido equipo. Para la unidad esta selección fue la 

parte más sensible de la preparación del vuelo. 


Como si se tratara de hacer una apetitosa comida, 
a falta del toque personal del que ha de prepararla, 
los ingredientes eran los idóneos. 

El 30 de enero nos honra con su presencia en el 
43 Grupo Su Alteza Real el Príncipe de Asturias, 
padrino de la Unidad, para ofrecer su apoyo y des- 
pedir a la tripulación que llevará una carta de S. M. 
el Rey de España para el presidente de la Repúbli- 
ca Argentina. Nadie podía imaginar tan alta consi- 
deración en el inicio del viaje, por otra parte digna 
del evento que se trataba de conmemorar. 

El viaje a Canarias es habitual en muchas unida- 
des del Ejército del Aire, pero no así en el 43 Grupo 
que por su misión no suele desarrollar vuelos de na- 
vegación tan prolongados. Servirá de prueba para 
el depósito auxiliar de combustible, los sistemas de 
navegación y el equipo de comunicaciones HF. Re- 
cuerda al vuelo que Ramón Franco realizó desde 
Marina de Pisa (Italia), donde recogió el avión, y la 
Base de Melilla que igualmente le sirvió de compro- 
bación para las innovaciones incorporadas. Hay una 





diferencia, en nuestro caso tenemos la exclusiva, no 


hay otro vuelo que pretenda celebrar el Aniversario, 
como así ocurrió con el Plus Ultra cuando vio ame- 
nazada su gloria por una expedición italiana que dí- 
as antes salía con rumbo al Nuevo Continente. 

La Base Aérea de Gando puso sus medios a dis- 
posición del mejor desarrollo de los actos que el 
Mando Aéreo de Canarias había programado con 
gran sentido histórico. En la isla de Las Palmas em- 
pezamos a ser conscientes de la expectación y re- 
sonancia que el histórico vuelo provocó en el mun- 
do, especialmente demostrada en las ciudades en 
las que hizo escala. Acompañados por dos F-18, 
vanguardia de la aviación militar española como en 


1926 lo eran los Dornier Wall, amerizamos en el | 
Puerto de la Luz a la vez que se hace una suelta de 


palomas con un mensaje de solidaridad, según nos 
cuentan sus dueños más tarde, y se escuchan co- 
hetes de celebración como si de 1926 se tratara. El 
Club Náutico, anfitrión del Plus Ultra en su escala 
en Canarias, quiere rendir homenaje a su tripulación 
y preparan un acto digno de ella, en el que los 
miembros del 43 Grupo, conscientes de su papel de 
actores principales en el homenaje a Ramón Franco 


y sus compañeros de viaje, asumen con sumo gus- 
to el mismo, recibiendo las felicitaciones de todos . 
los asistentes entre los que se encuentran el gene- | 





El vuelo, tramo a tramo 


al del “Plus Ultra” hacia tierras ca- 
narias, primera etapa del viaje. 


TORREJON — LAS PALMAS DE 
GRAN CANARIA 


MIGUEL HENKART FERNANDEZ DE BOBADILLA 


Capitán de Aviación 


Fue en Las Palmas donde em- 








. pezamos a descubrir la resonancia 
del viaje. Tras una pasada de exhi- 


| primer sobresalto del viaje, 
aunque en este caso agrada- 
ble, se produjo la misma mañana 
de nuestra partida, el 30 de enero. 
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S.A.R. el Príncipe de RR la tr 


S.A.R. El Príncipe de Asturias se 
personó en Torrejón a las 8 de la 
mañana, prácticamente sin previo 
aviso, para presenciar la salida re- 
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bición sobre la ciudad, escoltados 
por 2 F-18 del Ala 46, amerizamos 
en el Puerto de la Luz (Las Pal- 
mas). Allí nos encontramos con un 
caluroso recibimiento en el Club 
Náutico con autoridades, banda de 
música, prensa e invitados. En la 
copa de vino español pojenes al 
acto par: pUaaE sorpresa 


querían 


tros. Para Ar es a he re- 
¡conocer q amos o e 
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Cuerdas Jue. representan el paso del Ecuador, paren antes 


de cambiar de í emisferio. 


ral jefe del Mando Aéreo de Carlamás y autoridades 
militares, el alcalde de la ciudad de Las Palmas y 
autoridades civiles y miembros del Club Náutico en- 
cabezados por su presidente. Especialmente emoti- 
va es la presencia de la nuera y nietas de Rada 
(nos sentimos profundamente halagados cuando 
Hnos piden una foto firmada por la tripulación posan- 
do junto al Plus Ultra original) y no lo es menos el 
momento en que el alcalde de la ciudad, con un 


para la que sería la primera etapa 
internacional de nuestro viaje. El 
destino sería la isla de la Sal, una 
de las que componen la República 
de Cabo Verde. Situada en mitad 
del Atlántico y a la altura de Dakar, 
esta antigua colonia portuguesa se 
independizó pacíficamente de la 
metrópoli en 1975. 

Con ese rumbo despegamos de 
Gando, escoltados unos minutos 
por dos F-18, los cuales conseguí- 


an meritoriamente mantenerse en 
formación cerrada a pesar de 
nuestra baja velocidad de crucero. 
Cuando tras 5 horas de vuelo divi- 
samos la Isla de la Sal, nuestro pri- 
mer pensamiento fue de perpleji- 
dad acerca de cómo podía perte- 
necer aquella isla a un país 
llamado Cabo Verde, tal era el es- 
tado de desertización del terreno 
que sobrevolábamos. Ante la falta 
de árboles alguno comentó el po- 


Aproximación final en el Puerto de La Luz, 
fin de la primera etapa. 





gran sentido de justicia histórica, anuncia que al 
igual que Ramón Franco, Ruiz de Alda y Durán ya 
tenían una calle con su nombre en la ciudad, en un 
futuro muy próximo la tendrían el soldado Rada y el 
fotógrafo Alonso. Como anécdota del entusiasmo 
de las personas allí congregadas, cabe recoger la 
de un reportero de televisión que se empeñaba en 
que también yo debería tener una calle en la ciu- 
dad, y aunque intentaba explicarle que en ese mo- 
mento los únicos protagonistas eran los que habían 
hecho el vuelo en 1926, me temo que sólo el final 

-- de la resaca de la emoción del acto le frenaría de 
su empeño. Contentos de ver que el objetivo de re- 
memorar la gloria del Plus Ultra se estaba logrando 
con creces, despegamos del Puerto de la Luz hacia 
Gando para seguidamente seguir los pasos de 

- nuestros antepasados y pedir a la Virgen de Loreto - 
en la Iglesia de San Antonio Abad su protección pa- 
ra lo que queda de misión. Había sido una jornada 
intensa, pensábamos que | este tipo de recibimien- 
tos ya no se darían fuera de España. Evidentemen- 
te no éramos conscientes de la proyección histórica 
hasta nuestros días de aquel vuelo. Al otro lado del 
Atlántico se repetirían las jornadas repletas de ac- 
tos donde muchas personas tendrían gran interés - 
en participar en este homenaje al Plus. Cities 01 1 
Nos despedimos de territorio español hacia Cabo 








| | 
co trabajo que tendríamos los del 
43 Grupo por allí. 

El aeropuerto, construido por 
Sudáfrica en tiempos del “apart- 
heid”, estaba muy bien equipado. 
Contábamos con una completa ofi- 
cina de Información Meteorológica, 
lo cual seria fundamental a la hora 
de realizar el salto siguiente, el 
más complicado y largo de todo el 
viaje. Teniendo en cuenta que el 
CL-215T carece de antihielos, rá- 
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Verde, tierras desconocidas por todos los miembros 
- de la tripulación. El viaje es placentero y con una 


meteorología inmejorable. Nos sorprende el paisaje 
árido de la isla de Sal sin apenas vegetación. El ae- 
ropuerto es nuevo y con todos los servicios necesa- 
rios. Los empleados nos atienden con gran simpatía 


y uno de ellos nos pide como algo altamente valioso 


una botella... de agua, para nuestra sorpresa. 
Disfrutamos de los primeros momentos de sol y el 


bolsillo de algún miembro de la tripulación es traicio- | 


nado por su nostalgia hacia la familia mezclado con 
unos precios desorbitados de la tarifa telefónica. Sin 
duda nos servirá de enseñanza al resto del perso- 
nal. La meteorología prevista para el salto ya nos 
preocupó el día de llegada a Sal. Pero cuando el 
día 2 por la mañana observamos el Meteosat y las 
informaciones y predicciones meteorológicas del 
Frente Intertropical no queda más remedio que pos- 
poner la salida. El momento de decisión fue difícil 
pues las ganas y razones para cruzar el Atlántico 
-eran muchas y poderosas, sin embargo, la tremen- 
da actividad del frente, próximo a Fernando de No- 
ronha lo que hacía imposible el retorno en caso de 
no poder cruzarlo, y lo justo que íbamos de com- 
bustible impidiéndonos demasiadas alegráis en des- 


_viaciones de ruta, nos devolvió al hotel a disfrutar 


de un día tranquilo en la costa caboverdiana. 
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Primer suelo americano que PISamOs, F ernando Noronha (Brasil) 





SAT que nos mostraban la activi- torno, cua a 
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dar meteoro lógico o presurización, — ha, nos lo íbamos a 
y ante las imágenes del METEO- — pasado nu est 


Jo más cortos deco pom 
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Por la tarde, los bilokos del UD-13 y comandante 
de aeronave del T-10, nos desplazamos al aero- 


AX 


puerto para conocer la situación de la Meteo. Los 


músculos de la cara se relajan al comprobar que el 
frente se ha empezado a disgregar, ha perdido acti- 
vidad y se ha desplazado al norte, con lo que queda 
dentro del margen de retorno a origen. El día 3 po- 
dremos salir aunque se establece con el T-10 un 
procedimiento de guía en condiciones no visuales, 
porque es prácticamente seguro que entraremos en 
nubes y habrá cumulonimbos embebidos. 

Consistirá en reunirnos en visual y al entrar en nu- 


bes nos darán rumbos que nosotros seguiríamos 


dependiendo de la distancia y la velocidad. Este 


procedimiento, que serviría para bautizarlos como 


“lazarillo”, se convertiría, a mi entender, en el apoyo 
más trascendental de toda la ruta. Y las imágenes 
grabadas en la retina de aquellos momentos en que 
el Hércules volvía a nuestra altura en mitad del 
Atlántico para una nueva reunión en visual y entra- 


da en nubes para guiarnos, deben y quedarán en el 
recuerdo de este aniversario. El paso del frente 


coincide con las celebraciones y brindis por el paso 

del Ecuador, sigmpre con el beneplácito de Nepitu- 

no. 

 Avistamos tierra, aunque también se podría decir 

- que lo que aparece ante nuestros ojos es el paraí.- 
| 


espacios entre los cumulonimbos 
y con una ligera componente de 
viento en cola. 

Otra decisión no prevista inicial- 
mente, consistía en una parada 
técnica para repostar hasta el 
máximo de combustible en Praia, 
otra isla de Cabo Verde unas 100 
millas al sur de Sal, para así te- 
ner mayor margen ante los segu- 
ros desvíos de ruta que íbamos a 
tener que hacer. Esta escala téc- 
nica en Praia causó un pequeño 
sobresalto en Operaciones del 43 
Grupo, pues a través del sistema 
INMARSAT observaron como 
perdíamos altura hasta nivel del 
mar y quedábamos parados en lo 


encontrar muy no Atlántico. Al no ser muy com= 
e-  pleta la cartografía del sistema, 
¡ignoraban que nos encontrába- 


dad tormentosa del frente intertro- 
pical, con cumulonimbos entre ni- 
vel del mar y 40.000 pies, se 
decidió retrasar un día la siguiente 
etapa. Este frente situado casi per- 
manentemente a lo largo del 
Ecuador, y muy próximo a nuestro 
final de etapa, Fernando de Noron- 


bustible estuviéramos. a 


> a 


me 


pi 


SAL — PRAIA (CABO VERDE) - - 
FERNANDO DE NORONHA 
(BRASIL) 

La predicción meteorológica 
para el salto mostraba una menor 
actividad del frente, con mayores 
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mos en el aeropuerto de Praia re- 

postando. Al fin, una'hora mas 
tarde, observaron con alivio como 
dede hacia Fernando 
de Noronha 









que parecía.ser mitad del Océa- - 
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- Montevideo (Uruguay) - Buenos Aires (Argentina) | 























































| DISTANCIA | TIEMPO 
ES INM). | EMPLEADO 
Torrejón = Las Palmas 970 10:18 
Las Palmas — Sal (Cabo Verde) 793 5:00 
| Sal (Cabo Verde) - Praia (Cabo Verde) 
- Praia (Cabo Verde) - Fernando de Noronha [Brasil 8:10 | 
Fernando de Noronha (Brasil) - Recife (Brasil) 2:00 
Recife (Brasil) - Río de Janeiro [Brasil] p 6:15 





Río de Janeiro (Brasil) - Montevideo (Uruguay) 





Buenos Aires (Argentina) - Río de Janeiro (Brasil) 


Río de Janeiro (Brasil) - Recife (Brasil) | 
Recife (Brasil) - Fernando de Noronha (Brasil) | 300 2:00 | 
Fernando de Noronha (Brasil) - Praia (Cabo Verde) 1,245 | 8:05 | 
Praia (Cc 920 5:10 | 
97 6:40 | 


Praia (Cabo Verde) - Las Palmas 
11.193 | 70:45 
































Las Palmas - Torrejón 
Toral 











so, O al menos, una copia muy aproximada. La be- 
lleza de Fernando de Noronha se conjuga con la 
simpatía de sus gentes. Nos reciben el administra- 
dor de la isla y el jefe del destacamento militar. Nos 
ofrecen sus instalaciones como alojamiento al no 
haber apenas plazas turísticas y nos guían para 
disfrutar de una cena a orillas del mar, donde cono- 
cemos y compartimos sobremesa con un español 


residente en Couritiva que disfrutaba de unas envi- 
diables vacaciones. Nos acordamos de la tripula- 
ción del Plus Ultra la cual, debido al fuerte temporal 
que hallaron, no pudieron alcanzar tierra firme en la 
isla. Se perdieron algo muy especial. 

Nos despedimos entregando a la máxima autori- 
dad de la isla una placa conmemorativa del 75 Ani- 
versario, cumpliendo con una de las misiones del 
comandante Franco en cada una de sus escalas, y 
haciendo buena su voluntad, reflejada en la memo- 
ria de propuesta del vuelo, de estrechar los lazos 
con los pueblos del otro lado del Atlántico. Hecho 
que se repetirá a lo largo del viaje. 

Recife nos conecta con el más genuino ambiente 
costero “brasileiro” en el que destaca la alegría de 
sus gentes. De nuevo nos juntamos con la tripula- 
ción del T-10 que por razones de la falta de aloja- 
miento en la isla tuvieron que volar directamente al 
continente. No da tiempo para mucho, ni siquiera 
para entregar en persona la placa conmemorativa 
al prefeito de la ciudad, por lo que se hizo a través 
del jefe de la base militar, que dicho sea de paso 
nos ofreció un gran apoyo. La siguiente etapa es 
Río de Janeiro donde nos espera la comisión del 


Ejército del Aire formada en su mayor parte por 


personal del Servicio Histórico y Cultural del Ejérci- 
to del Aire (SHYCEA) y encabezada por el general 


el cual además de proporcionar- 
nos cobertura SAR, sería de una 
inestimable ayuda para cruzar el 
frente. Así cuando llegara el mo- 
mento se decidió que el Hércules 
nos esperaría, descendería a 
unos 14.000 pies y con la ayuda 
de su rádar meteorológico, nos 
indicaría desvíos para evitar los 
núcleos de mayor actividad. 
Cuando cumplíamos la sexta ho- 
ra de vuelo aparecieron las pri- 
meras nubes que anunciaban la 
proximidad de las tormentas. Co- 
mo se había establecido, nues- 
tros compañeros del Ala 31 fue- 
ron los “ojos” que no teníamos 
para lograr que la mayor inciden- 
cia del vuelo fuera algún que otro 


chubasco, afortunadamente sin 


excesiva trascendencia. Y así, 
entre nubes, cruzamos el Ecua- 
dor, si bien hecho normal para 
otros aviones, resultaba de gran 
significado para el nuestro. Habí- 
amos dispuesto una cuerda que 
atravesaba la cabina de carga, si- 
mulando la línea del Ecuador pa- 
ra que, por turnos y ataviados 
con una corona de papel y un tri- 


Conferencia del 
general Sánchez 
Méndez en Buenos 
Aires. 


dente de plástico, la fuéramos 
cruzando uno a uno todos los 
miembros de la tripulación. Qui- 
zás nos faltó el coñac con el cual 
lo celebraron Ramón Franco y 
compañía 75 años atrás. 

Cuando tras 9 horas de vuelo, 
entre nubes, divisamos al fin la 
isla de Fernando de Noronha, el 
paisaje que teníamos ante nues- 
tros ojos era muy distinto al de 
Cabo Verde. Aunque habíamos 
completado lo más difícil y sólo 
restaba la toma, éramos cons- 
cientes de que el cansancio y. la 


relajación nos podían jugar toda- 
vía alguna mala pasada. La infor- 
mación aeronáutica que disponí- 
amos nos avisaba de las escasas 
dimensiones de la pista y de la 
posibilidad de desorientación de- 
bido al terreno circundante. Por 
ello es obligatorio consignar el 
conocimiento de este dato al re- 
llenar el Plan de Vuelo y esta pis- 
ta está calificada de categoría es- 
pecial por las líneas que operan 
en ella. Quizás el estar acostum- 
brados en el 43 Grupo, y debido 
a nuestra misión, a tomar en em- 
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Sánchez Méndez, órgano inspirador y promotor de 
las celebraciones del aniversario. Junto con la comi- 








sión se encontraban el ministro de Cultura del go- 


bierno brasileño, que casualmente se encontraba 
en el aeropuerto, el cónsul general español en Río, 
además de autoridades de la base militar y personal 
del consulado. 

Río supone el inicio del encadenamiento de actos 
en conmemoración del Plus Ultra que no cesarán 
hasta el día 14 que abandonaremos Buenos Aires 
de vuelta para España. En esta ciudad destaca la 
colocación de una corona de flores al personaje ae- 
ronáutico por excelencia en Brasil, Santos Dumont, 

Cumpliendo con el ineludible deber histórico nos 
calde) de Río, al que se le hace entrega de la placa 
conmemorativa y departe durante unos minutos con 
la representación española. Tanto en las audiencias 
y recepciones como en los actos académicos de to- 
do el viaje, ocupaban lugar de honor las obligadas 
explicaciones y referencias al vuelo del Plus Ultra, 
así como en general a la aviación iberoamericana, a 
la que en los últimos años se pretende situar en el 
lugar que por mérito debe ocupar. 


Leyendo a Franco y Ruiz de Alda en su libro “De 
, tengo que decir que no había un mi- 
llón de personas enfervorecidas acompañándonos 


Palos al Plata” 


| | | 
balses y ríos, generalmente con 
terreno mucho mas abrupto alre- 
dedor, nos hacia algo “inmunes” 
a dicha posibilidad. Finalmente la 
sensación que predominó en la 
tripulación fue de inmensa alegría 
por haber completado con éxito 
la etapa inicialmente más delica- 
da del viaje. 


FERNANDO DE NORONHA 
(BRASIL) - RECIFE (BRASIL) 


Situada a unas 300 millas al 
norte de la costa de Brasil, Fer- 
o de Noronha es una peque- 
ña ¡isla paradisiaca de origen vol- 
cánico, actualmente convertida 
en Parque Marítimo Protegido. La 
dc local establece que 
p pueden permanecer en la ¡s- 
-la.250 turistas A Pez 








las NESHONES de la Embajada de 
España en Brasil. La isla no dis- 
pone de hoteles y los habitantes — 
alquilan habitaciones de sus ca- 
sas, estableciendo lo que cono- 
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al hotel como les ocurrió a ellos, lo que por otra par- 
te hubiera carecido de algún sentido. Sin embargo, 
si recibimos el aprecio de la colonia española que 
hizo de anfitriona en un acto académico en el que, 
tras una interesante y amena conferencia del gene- 
ral Sánchez Méndez, nos dio oportunidad para cam- 
biar impresiones con los descendientes de españo- 
les que todavía hacen lo posible por mantener 
nuestras tradiciones. Pudimos disfrutar de los pase- 
os por la playa de Copacabana o de la visita al míti- 
co campo de fútbol de Maracaná. Por otra parte, 
Rio desde el aire es impresionante por su belleza 
natural mezclando zonas edificadas con bosques, 
con playas de blanca arena y con majestuosas pro- 
tuberancias rocosas (Pan de Azúcar y Corcovado). | 
La actividad protocolaria apenas ha dejado tiempo 
para el lógico desarrollo del “yo-turista” pero aún así 
dejamos Río con una sonrisa placentera. 

Se puede notar antes de salir para Montevideo 
que los uruguayos quieren dar al vuelo conmemora- 
tivo del Plus Ultra un trato especial. Se producen 
contactos telefónicos con la unidad de Ataque Aé- 
reo n? 1. Al día siguiente, tres Puccarás nos inter- 
ceptan a unas 50 NM del paso de la frontera uru- 
guaya, nos dan la bienvenida con ese carácter de 
caballeros del aire que desprenden y, ya en visual y 
en formación, nos empiezan a dar vectores para 


Newberiano -anfitriones- tras una comida en el Congre- 


aguardaban nuestros compañe- 
ros del Hércules de apoyo, pues 
la pista de Fernando de Noronha 
no era apta para esa categoría 
de avión. 

Pisábamos al fin el continente 
sudamericano. Como nos dijo el 
Coronel de la Base Aérea de Re- 
cife: “De aquí a Buenos Aires no 
hay más que seguir la línea de 
costa” 


por-la-Forga 
na casa r ! 
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donde nos 
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¡Objetivo alcanzado! La tripulación posa en Buenos Aires (Aeroparque). Queda el 


regreso. 


| evitar una fuerte zona de inestabilidad y dirigirnos 
hacia Punta de Este, lugar por donde pasó Ramón 
Franco con su tripulación. Seguimos el mismo reco- 
rrido por la costa hasta sobrevolar la Bahía de Mon- 
tevideo y dar un “pasaje” bajo por encima del islote 
- donde amarró el Plus Ultra en 1926 cuando acuati- 
| zó en aguas uruguayas. Al aterrizar en Carrasco, el 
| dispositivo montado para el rodaje (una fila de se- 


RECIFE (BRASIL) — RIO DE JA- 
NEIRO (BRASIL) 

Efectivamente la vista que ofre- 
cía la costa brasileña desde 
10.000 pies en todo el trayecto 
hasta Río era impresionante. De 
nuevo bordeando las tormentas 
que rodeaban el aeropuerto inter- 
nacional de Galeao, conseguimos 
llegar a la espectacular ciudad de 
Río de Janeiro. 


RIO DE JANEIRO (BRASIL) — 
MONTEVIDEO (URUGUAY) 


El Embajador de España en 
Brasil nos había propuesto la po- 
sibilidad de que hiciéramos la sa- 
lida de Río en visual y, de esa 
manera, poder dar una pasada 
por las famosas playas de Ipane- 
ma y Copacabana. Con ese fin 
habíamos coordinado la tarde an- 


terior con.un piloto de los Hércu- 


les brasileños. Desgraciadamente 
el día había amanecido muy nu- 
blado y el campo se encontraba 
en instrumental, por lo que tuvi- 
mos.que realizar la salida instru- 
mental normal. Así, con un calor y 
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cidad de los niños ataviados con trajes 


una humedad insoportables, y sin 
aire acondicionado, despegamos 
hacia Montevideo. Al entrar en el 
espacio aéreo uruguayo, a la vez 
que el tiempo empeoraba, fuimos 
interceptados por tres Pucará de 
la Fuerza Aérea Uruguaya, los 
cuales serían nuestra escolta 
hasta el Aeropuerto Internacional 
de Carrasco, tal como ocurrió en 
1926. 

Debido a una barrera de tor- 
mentas que nos cerraban el pa- 
so, decidimos, junto con nuestros 
acompañantes, cancelar nuestro 
vuelo instrumental para intentar 
bordearlas visualmente. Los Pu- 
cará se mantenían en formación 


cerrada con nosotros y, conoce-- 


dores del terreno, nos daban indi- 
caciones para lograr nuestro pro- 
pósito. En un momento dado 
atravesamos una zona de turbu- 
lencias, con fo que hubo que dis- 
tanciar la formación y en el techo 


de nuestro avión quedaron las: 


huellas de unos mejillones en su 
salsa, que alguno de la tripula- 


ción intentaba en ese momento - 
comer. Al fin llegamos a Punta 


regionales cuando se acercan a nosotros para foto- 
grafiarse con la tripulación y tener un recuerdo de - 
esta efeméride. | | 
Nuestra misión tiene una doble cara, la de ser re- 
ceptores del reconocimiento hacia la tripulación del 
Plus Ultra, pero también la de llevar a cabo la acti-- 
vidad propiamente aeronáutica del viaje, lo que in- | 
cluye tras los actos, dejar el avión listo para la si- | 


del Este para desde allí, y si- 
guiendo la línea de costa, llegar 
al puerto de Montevideo para re- 
alizar una pasada rememorando 
cuando allí “acuatizó” (como di- 
cen nuestros hermanos iberoa- 
mericanos) el “Plus Ultra” hace 
75 años. Al llegar finalmente al 
Aeropuerto Internacional de Ca- 
rrasco la bienvenida que nos en- 
contramos.fue tan emotiva como 
entrañable. 


MONTEVIDEO (URUGUAY) = 
BUENOS AIRES (ARGENTINA) 


Ante nosotros teníamos la 
etapa más corta pero quizás 
más emotiva de todo el viaje, la 
que daba culminación a meses 
de preparación y trabajo de mu- 


cha gente. Con este sentimiento 
despegamos de Montevideo en 
nuestro “bote volador”, arriban- 


do a Buenos Aires el mismo día 
y a la misma hora que lo hicie- 
ron Franco, Ruiz de Alda, Durán 
y Rada, a las 12:27 del 10 de 


febrero... pero 75 años des- 


ñaleros nos iba mimando en el mismo) 
hacía presagiar que no en vano entrá- 
bamos en un país hispano en sus orí- 
- genes. Mientras paramos motores ve- 
. Mos una formación militar nutrida y 
- personas con trajes regionales. Abri- 
mos la puerta delantera para descen- 
der del avión y por tres segundos me 
quedo descolocado al oir los primeros 
compases del “Gato Montés”. El em- 
bajador de España en Uruguay, el jefe 
de la Fuerza Aérea uruguaya, la comi- 
A sión española del 75 aniversario, auto- 
ridades militares, personal de la colo- 
nia española y nuestros compañeros 
- de apoyo en tierra y del T-10, nos sa- | 
ludan con gran afecto. Especial re- 
cuerdo nos merecen las caras de feli- 
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guiente etapa. Esto nos hace ir a contra reloj porque 
hay poco tiempo para ir al hotel, comer (son las 
16:00 horas), cambiarse con el uniforme adecuado 
y recoger el autobús para el acto académico que se 
celebra a las 17:30 horas. Esta es probablemente la 
forma de vida con la que Franco se encontraba más 
incómodo, cuyo pensamiento estaba en alcanzar 
Buenos Aires lo antes posible, pero que como él 


| mismo propuso en la memoria del proyecto del via- 
je, tenía también como objetivo ser embajador de 


- España y transmitir el mensaje de amistad de Su 


Majestad el Rey Alfonso XlIl a los países iberoame- 


| ricanos. Las muestras de afecto y admiración en el 


acto académico en el Club español es constante. 


- Las anécdotas fluyen con facilidad. El Sr. Carrau, 
| persona de edad muy avanzada, con una gran vo- 
cación aeronáutica a lo largo de su vida, se acerca 
a mí para, tras unas agradables palabras de reco- 


nocimiento por nuestro viaje, pasar a narrar su ex- 


| periencia en el aire. Nunca ha tenido visión con un 


ojo, tiene unas 8.000 horas de vuelo y ha escrito un 
libro “Campereando en monomotor”. Me comenta 
que le agradaría mucho obsequiarme con el libro. 


' Naturalmente, ahora ocupa un lugar en mi biblioteca 
y, por supuesto, con una bonita dedicatoria por su 
parte. Es en Montevideo donde nos bautizan como 


el Plus Ultra 2. Al igual que pasó a Franco y su tripu- 


- lación nos hubiera gustado volver tras la arribada a 





- Buenos Aires, pero a nuestro pesar, en esta nueva 


etapa de la historia no se repetirá la visita. Nos reci- 
bieron impecablemente, recuerdo la imagen de los 
Puccarás escoltando al “Foca” sobre las amplias lla- 
nuras uruguayas. Nos despedirán de igual forma, 
costeando la orilla norte del Plata, largas playas sin 
apenas presencia humana, distinta a como estamos 
acostumbrados a verlas en España, superpobladas. 
Nos hacen en vuelo un comentario irónico: “la pobla- 
ción de estos lugares tienen un problema grave de 


' stress”. Nos dejan apuntando hacia Buenos Aires 





con la otra orilla del Plata a la vista y con un “hasta 
siempre”. El cruce del Plata es emocionante por va- 
rias causas: vamos a finalizar el vuelo en su parte 
más trascendental con éxito y, este éxito, servirá pa- 
ra culminar de forma inmejorable el propósito de 
conmemorar, como se merece, la gesta aeronáutica 
de Ramón Franco, Ruiz de Alda, Durán y Rada. 

El coronel Alcaide, agregado de Defensa en Ar- 
gentina, solicitó poder dar una pasada por el lugar 
donde acuatizó el Plus Ultra (el amerizar no era 
aconsejable por la gran cantidad de material en sus- 
pensión que podría dañar el avión), pero no le die- 
ron-una contestación afirmativa, aunque sí le deja- 
ron entrever que sería cuestión de pedirlo al llegar 
el avión. La comisión del 75* Aniversario viajaba 
con nosotros y el general Sánchez Méndez no quiso 
perderse la oportunidad de ocupar en cabina el 
puesto más tradicional en el “apagafuegos”, el 
puesto de lata (se llama así porque en tiempos del 
pistón era el que llevaba la lata de aceite que servía 
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de asiento para los recién llegados a la unidad en 


sus primeros pasos de aprendizaje). Le comento la 
posibilidad de pedir permiso, asiente con la cabeza 


y solicitamos “en homenaje al vuelo del Plus Ultra | 
dar una pasada baja por la Costanera”. No hay vaci- 


lación en el controlador que no sólo nos da permiso 
sino que nos da vectores para dirigirnos, pues nin- 
guno de nosotros conocía la zona. Momentos emo- 
tivos. El general me comenta que no baje tanto para 
que se nos vea bien desde todos los edificios y nos 
mantenemos a 300 ft. Tras la pasada, nos autorizan 
el aterrizaje, tomamos y el controlador da el mejor 
colofón posible al viaje de Torrejón al Plata: “hora 


de toma 12:27 horas locales”, exactamente la hora 


en que acuatizó el mítico Plus Ultra. Las caras de 
todos los que viajábamos en el avión lo decía todo. 


$ 


- "E 18 


a ol 


e 


- 


Para alguien que asépticamente lea el artículo le 
parecerán exageración o simple retórica los comen- 
tarios acerca del estado de ánimo de la tripulación 
ante lo que parecen pequeños logros aeronáuticos. 
Tiene una explicación lógica, éramos una misión 
que 75 años después debíamos hacer el mismo tra- 
yecto del Plus Ultra, por lo que eran inevitable las 
comparaciones. No por ser altamente atractivo de 
realizar ha estado exento de dificultades. Desde sus 
inicios se tuvo gran dificultad para disponer del 
avión con capacitación par el salto del Atlántico, que 
en varias ocasiones puso el viaje en tela de juicio. 
Los fondeos no se hacían desde los tiempos del 
Pistón en que se disponía de APU abordo. La uni- 
dad no hace navegaciones de esta envergadura por 
lo que se ha tenido que poner al día en la prepara- 
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ción de este tipo de vuelos. No disponemos de pilo- 
to automático, radar meteorológico, presurización, 
ni calefacción debido a la instalación de los depósi- 
tos auxiliares de combustible en la cabina de carga, 
factores todos ellos que cada uno en su momento 
podía hacer fracasar la misión. Pero además llevá- 
bamos con nosotros la carga emocional de repre- 
sentar 75 años después al Plus Ultra, conocedores 
de que en el programa del Aniversario éramos una 
parte fundamental, y que en todo momento también 
representábamos al Ejército del Aire y al Estado es- 
pañol. No podíamos fallar. 

El recibimiento en Buenos Aires fue espectacular. 
Las más altas autoridades de la Fuerza Aérea ar- 
gentina, el embajador de España y una representa- 
ción numerosa de la colonia española nos saluda- 


La expedición 
regresó a casa. 
Cálida recepción 
presidida 

por el ministro 
de Defensa. 


ron con efusión. Palabras de bienvenida y unos 
bailes regionales gallegos dieron colofón al acto. 
En Argentina los actos de homenaje al Plus Ultra 


- tuvieron dos momentos difíciles de olvidar para la 





tripulación del AME 4301. El primero fue la audien- 
cia concedida por el presidente de la República Ar- 
gentina en la que tuve el gran honor de darle en 
persona la carta dirigida a él por Su Majestad el 
Rey de España y de la cual nos había hecho porta- 
dores. Cumplíamos una vez más con el propósito 
del Plus Ultra de hacer llegar a los países ¡iberoa- 
mericanos el mensaje de su Majestad de cordiali- 
dad y unión entre nuestros pueblos. 

El segundo momento fue la visita al Museo de Lu- 
ján donde se encuentra el Dornier Wall original, tal y 
como cruzó el Atlántico. Al entrar en la sala donde 





se encuentra el avión hubo unos momentos de fuer- 


te sentimiento de afecto hacia el aparato al que ha- 
bíamos tratado de representar lo más dignamente 
posible. Algo nos une estrechamente a él y nos sen- 
timos atraídos a estar cerca. No saciamos nuestro 
deseo hasta que somos autorizados a acceder al fu- 
selaje e introducirnos en la cabina y la bodega inte- 
rior. Nuestra íntima emoción mezclada con los 
aplausos de la gente presente y los flashes de los 
medios gráficos hace que el momento sea especial. 
Recuerdo la asociación de veteranas aviadoras que 
parecían veinteañeras por el entusiasmo de sus ca- 
ras cuando nos hacemos todos juntos una foto. Te- 
nemos que atender a numerosas entrevistas y fir- 
mas de autógrafos. Si esto fue en el Aniversario, 
puedo imaginar lo que ocurrió en 1926 con la tripu- 
lación del Plus Ultra. Sin duda, las narraciones de la 
época hacen justicia a la aclamación popular e insti- 
tucional de que fueron merecidamente objeto. 

Termina la estancia con una corta visita televisi- 
vo-turística a la Boca, acompañados de nuestros 
inseparables compañeros de Televisión Española 
con los que tuvimos una excelente relación y com- 
prensión mutua. Realmente cuando Franco dice en 
su libro que la prensa “es el peor enemigo del hom- 
bre”, no hacía justicia a Maite Pascual y sus dos 
colegas. Aquí acabó el viaje del Plus Ultra en con- 
tra de la voluntad de Ramón Franco, al regalar el 
Gobierno español de Primo de Rivera el Dornier 
Wall al gobierno argentino que después lo utilizaría 
unos 11 años en su marina de guerra. 

La vuelta es más relajada al haber dejado los ac- 
tos atrás y tener como única misión la actividad 
propiamente aeronáutica. 

Tan sólo nos quedaba ofrecer la placa conmemo- 








rativa al alcalde de Praia en Cabo Verde, al que por | 


causa técnica en el cruce del Atlántico no la había- 
mos podido entregar. Extraordinario recibimiento 
del cónsul honorario que nos facilita la audiencia 
con el alcalde y éste aprovecha para darle la máxi- 
ma publicidad (están en plena campaña electoral). 


El día 21 de febrero llegamos a Torrejón escolta- 


dos por dos F-18 del Ala 12 y al tomar tierra se nos 
recibe con un acto presidido por el ministro de De- 
fensa. Satisfecho de haber cumplido con éxito la mi- 
sión, doy novedades al JEMA, a lo que sigue el feliz 
reencuentro de los miembros de la tripulación con 
sus familias, a la vez que se interpreta “La Dolores” 
por la música del MACEN, hecho este último que 
especialmente agradece el autor del artículo. El acto 


y, en definitiva, el vuelo conmemorativo tienen un fi- 
nal. con marcadas tintas del 43 Grupo, unidad que 


ha puesto todo su empeño en este viaje y ha sabido 
asumir un nuevo reto y estar a la altura de las ex- 
pectativas una vez más. Como es costumbre en to- 
das nuestras celebraciones, el coronel jefe realizó el 
brindis de guerra de la unidad: “Donde pongo el 
ojo... mojo. Donde pongo el ojo... mojo. Donde pon- 
go el ojo... mojo. Apaga y... vámonos”. sx 
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Plus Ultra, viaje al 


más alla 


ANGEL PÉREZ GARCIA 
a Capitán de Aviación 
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ue una misión más para el 43 Grupo, pero en 
P este caso todo el revuelo que se montaba en 
| Operaciones no se correspondía con una salida 
-aextinción, no había fuego que apagar pero la acti- 
vidad incesante, el ir y venir, y el continuo flujo de 
preguntas sobre lo que se estaba cociendo mante- 
nía alertado a todo el personal. En este caso se fra- 
guaba mantener viva la llama de la Historia, se 
cumplía el 75 Aniversario de uno de los grandes 
vuelos de la Aviación Española y por suerte el 43 
Grupo iba a realizar su Conmemoración. 
-—Pasábamos días tranquilos en el Grupo en el mes 
de enero del 2000, pero no duro mucho, en esas fe- 
chas la Jefatura del Grupo encargó a una comisión 
de pilotos de la unidad el estudio de viabilidad de 
una misión que suponía el planeamiento de un vue- 
Jo transatlántico, volar hasta la ciudad de Buenos 
Aires en Argentina. 
Cuando en los años 90 pilotos de esta unidad rea- 
lizaron los vuelos de recepción de los CL-215T, 
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desde la factoría en Canadá, con el consiguiente 
salto Atlántico, ya fue un arriesgado empeño debido 
a las limitadas características de este avión para un 
vuelo transatlántico; ahora se replanteaba el cruce 
del Atlántico en la ruta Sur. 

Recordaban los pilotos que habían participado en 
los vuelos desde Canadá, las diferentes dificultades 
que se plantearon: meteorología adversa en la ruta, 
autonomía muy ajustada, ampliada con sistemas 
ferry de combustible y el planeamiento de misión 
que debía calcularse al milímetro, con muy pocas 
concesiones en desviaciones de ruta y vientos cal- 
culados en el planeamiento previo. 

Esta vez había que planear todo de nuevo, debía- 
mos estar seguros de que los datos que se iban ob- 
teniendo en el planeamiento inicial serían correctos, 
pretendiíamos no dejar ningún fleco suelto y realizar 
la misión con la máxima seguridad, caso de que en 
su día se realizara el vuelo. 

Y así fue, justo un año después del planeamiento 
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Despegue 
del Puerto de La Luz 
(Las Palmas). 










E] A 


> e Y Y da | 
Excelente apoyo del Club Náutico de Las Palmas. 


a de viabilidad en el que se habían descrito las condi- 
ciones operativas y técnicas se dio luz verde a la 
realización de la misión. Pocos días antes de la Na- 
vidad del año 2000, se había puesto fecha a la lle- 
gada a Buenos Aires de un CANADAIR CL-215T 
del Ejercito del Aire que, siguiendo la misma ruta 
que el Plus Ultra, un Dornier Wal, conmemoraría tal 
hazaña histórica y aeronáutica 75 años después 
del 10 de febrero de 1926. 

El planeamiento fue extenso, el principio pasaba 
por conocer los datos estadísticos de meteorología 
que buscando en el baúl de los recuerdos conse- 
guimos mediante el continuo trabajo de apoyo pres- 
tado por el servicio de meteorología de Torrejón. - 
Por fin y después de conocer a fondo las especia- 
les condiciones meteorológicas de la franja intertro- 
pical del Atlántico sur, de observar cómo se com- 
portaban los vientos, temperaturas, precipitaciones 
y otros fenómenos meteorológicos en los últimos 
20 años, entre los meses desde enero a abril, nos 
dimos cuenta que efectivamente el comandante 
Franco y su tripulación habían elegido la misma fe- 














Foto: José Aragón 











Lorrejón<Las Palmas 
5001/2001 
05h: Tun. 


Las Palmas Porto Praia q Las Palmas 
01/02/2001 | de Gran Canaria 


05b.15 m. 


Porto Praia-Fernando 
Noronba 
05/02/2001 ?- 
10b. 30m. 6,10 6. 
17,25 
(16,25) 


í 
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; A Az "oronba-Recite 
ORO2/2001- 
02 bh. nú > q ye 


: > ya ae 
Recife-Ríó dE Janeiro 
OS/O2/2004- E 
05 bh. 35 me 4 


Z 


“mr?” 


-Río de Janeiro 


Río-Montevideo 
08/02/2001 
06h. 40 m. 


e «1 





Montevideo 
Buenos A IS 
10/02/2001; 
01 b.J0 m! 





En las cartelas, reteridas al Plus Ultra, se indican la fecha 
(en rojo) y la hora de llegada -cartela superior- y despegue 
«unferior=; entre parénteata se indica la bora peninsular. 
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cha que nosotros para realizar el gran salto, bien... 
quizás fue al contrario. 

La verdad es que sabiendo que los vientos no 
iban a ser totalmente desfavorables y que la posi- 
ción de ITCZ (Frente de Convergencia Intertropical) 
aunque permanecía en la ruta, perdía actividad ci- 
clónica en esta época del año, creó un ambiente 
positivo para afrontar el resto de trabajo en la pre- 
paración de la misión. 

Todo estaba calculado sobre la ruta, el despegue 
en el cruce Atlántico seria desde la isla de Sal en 
Cabo Verde y a lo largo de la curva ortodrómica en 
ruta oceánica llegar a la isla de Fernando de No- 
ronha ya en el Hemisferio Sur sobre tierra “brasilei- 
ra”. 

Tablas de autonomía obteniendo consumo espe- 
cifico a long range, PNR (punto de no retorno), 
PET (punto de igual tiempo), alcance con un solo 
motor, autonomía de combustible y de oxigeno pa- 
ra la tripulación, cálculos de peso y centrado, gra- 
dientes de subida en segmentos de despegue, 
cumplimiento de procedimientos regionales suple- 
mentarios, elección de alternativos, fichas de apro- 
Ximación, preparación de la cartografía, en la que 
nos prestaron un apoyo inestimable nuestros com- 
pañeros del 45 Grupo, grandes conocedores de 
cualquier ruta alrededor del mundo, fueron relle- 
nando los días de arduo trabajo previos a la salida 
del avión. 

Iban saliendo miles de cifras que en las misiones 
de extinción al ser standard no se manejan con tan- 
ta precisión, pero todos los parámetros iban con- 
vergiendo eso sí, con cálculos exhaustivos hacia el 
vector final. ¿Sería posible finalmente el salto del 
Atlántico Sur? El informe reflejaba las condiciones 
necesarias para que dentro de los límites de seguri- 
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Aeropuerto de Fernando de Noronha (Brasil). 


dad y cumpliendo la normativa nacional e interna- 
cional se pudiera realizar el salto según la ruta pre- 
vista, que coincidiría exactamente con la que 75 
años antes voló un Dornier Wal, uniendo España y 
Argentina. Peer 5] 
Al planear inicialmente el regreso y esta vez sin 
antecedentes históricos se preveía realizarla en ru- 
ta inversa hasta Recife y desde allí a Isla de Ascen- 
sión para saltar después a Abidjan en Costa de 
Marfil, Dakar en Senegal y Canarias, teniendo en 
cuenta que la autonomía de vuelo sería más favo- 
rable en este trayecto al no tener grandes compo- 
nentes de viento en cara, pero finalmente, de nue- 
vo tras un exhaustivo estudio de la meteorología en 
ruta inversa del Atlántico Sur, Recife - Fernando de 


- Noronha - Cabo Verde y conocedores de la inesta- 


Tal como lo hiciera 
Ramón Franco 

75 años antes 
la tripulación desembarca en 
el Puerto de La Luz. 


o 











bilidad política en la zona africana, se de- 
cidió regresar a España deshaciendo el 
camino volado. 

Todo esto animaba a las tripulaciones 
designadas para realizar la misión y todo | 
el 43 Grupo se volcaba en preparar to- 
dos los detalles del vuelo: permisos de 
sobrevuelo y aterrizaje, necesidades lo- 
gísticas y de handling en cada escala, 
autorizaciones diplomáticas, visados, 
previsión de tasas. Mientras tanto otro 
trabajo esencial para cumplimentar el 
vuelo mantenía un pulso contrarreloj, la 
preparación del avión que seria designa- 
do para la misión. 

Es necesario contar que si bien no ca- 
be una comparación directa en el planea- 
miento técnico de la misión entre la que 
realizó el Plus Ultra y la llevada a cabo 
por el Plus Ultra 2, sí es cierto que las li- 
mitaciones para un vuelo transatlántico 
de estas características en un avión co- 
mo el UD-13T, cuya principal misión es 
la extinción de incendios forestales, eran 
bastante similares a las que en su mo- 
mento enfrentaron los tripulantes del 
Plus Ultra original, en ambos casos muy 
diferentes de lo que el lector pueda ima- 
ginar si pretende un cómodo viaje hasta 
nuestra hermana nación Argentina. 

Volar sin presurización, ni calefacción 
por utilizar depósito ferry de combustible, 
a una altitud constante de 12000 pies du- 
rante casi nueve horas y temperaturas 
en cabina que se rebajaban hasta los 
4*C, careciendo de sistema total antihie- 
lo, sin piloto automático ni radar meteoro- 
| E lógico, no son las condiciones más có- 
_— _— modas para realizar un placentero viaje a 

Argentina con escala en Brasil. 

Pero la tripulación del nuevo Plus Ultra 
se las ingeniaba para combatir las condi- 
ciones adversas; el frío lo combatimos 
con mantas y entrando a cabina por tur- 
nos cuando daba el sol, las necesidades 
fisiológicas, que se incrementan volando | 
sin presurizacion, había que restringirlas 
a las verdaderas emergencias, solo dis- 
poníamos de un pequeño WC químico; el 
aburrimiento fuera de los puestos de pilo- 

taje cedía organizando la maleta para el 
siguiente tramo y echando una cabezada | 

entre el ensordecedor ruido de motores y 
bombas del depósito ferry de combusti- 
ble y en cabina, la carga de trabajo ince- 

-sante para el piloto navegante compro- 
bando continuamente el peso en orden 
de vuelo, fuel flow a long range, combus- 
tible remanente al destino, vientos en al- 
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Los ojos de nuestros compañeros del Hércules nos guiaron todo el viaje. 











tura, y posiciones de ruta que nuestros queridos 
compañeros de viaje, como cariñosamente acaba- 
mos llamando “Ultra Plus”, un Hércules C-130 del 
Ala 31, iban supervisando y fundamentalmente 
apoyando la navegación y comunicaciones de 
nuestro corto enlace de comunicaciones HF, fueron 
nuestros ojos al penetrar el gigantesco frente inter- 
tropical, guiándonos sabiamente con su radar para 
atravesar en la ida y el regreso la inmensa masa 
nubosa del ITCZ, colándonos entre cumulonimbos 
que alcanzaban los 41000 pies en su desarrollo 


aliza con ilusión, trabajo de preparación y planea- 
miento previo deja pocas alternativas al azar, cuan- 
do todo se había preparado aún en corto tiempo, 
tan concienzudamente, era difícil que algo truncara 
el final de todos esperado; aún así los que en los dí- 
as de duración de este viaje participamos con traba- 
jo e ilusión desde dentro de la cabina de nuestro 
AME 4301, indicativo de vuelo que paseamos hasta 
la grandiosa ciudad de Buenos Aires y regreso, co- 
mo a los que desde su participación en todas las ac- 
tividades necesarias para culminar con éxito esta 





vertical y separándonos 
de los núcleos de mayor 
actividad que se embebí- 








CARACTERISTICAS | “PLUS ULTRA” 
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misión del Ejercito del Ai- 
re, en algún momento 
pensamos que la mala 


an en la masa nubosa. TIPO DE AVION Dornier Do J Wal | Canadair CL-215T | suerte podría aparecer, 
No fue sencillo para los | | W-12 MHVWAL | 43-21 | debemos reconocer que 
mecánicos de vuelo que | DIMENSIONES E no ocurrió así esta vez, 
continuamente verifica- | longitud. 17,25 m. 19,38 m. no fue invitada y el día 21 
ban el estado de funcio- envergadura 220m. 28,65 m. de febrero del año 2001 
namiento de los motores, | —s Dd 43m. 9,28 m. el AME 4301 llegaba a su 
transvase de combusti- |Y2_—— = E e Base en Torrejón de Ar- 
bl pad Vacío | 7.716 lb. 27.000 lb. 
e terry a depósitos prin- +=, AA] doziescoltado por una 
JE Máximo despegue | 15.708 lb. | 43.500 lb. 
cipales y en una ocasión Moris pareja de F-18, que fue- 
realizamos drenaje de Mos 12] "Napier lion” TJ PW-123AF. ron el preludio del cariño- 
combustible en vuelo pa- Empuje rm Ao OO 2380cv. | So acogimiento de nues- 
E —— Empuj de E | - 
ra entrar en el máximo [weocipap tros compañeros, jefes y 
peso al aterrizaje tras Ma 106 Kts | 187 Kts.. familias, que siguieron 
cambiar la ruta en vuelo |. — 78 a 97 Kts. noo | con igual entusiamo cada 
2mi. | Crucero $ | 140 Kts. q 
por causas meteorológi- | (En función carga) |” tramo de este viaje al 
cas. | TECHO MAXIMO | 11.500 Pts. | 20.000Pts. | MAS ALLA. 
Todo aquello que se re- | ENTRADA EN SERVICIO 1925 1991 (España) 5 
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Buén mantenimiento. 
igual a éxito. 


El vuelo visto 
desde Mantenimient 


VICENTE NAVARRO CAMPOS 
Alférez de Aviación 


LA PREPARACION 


“Qué vamos a necesitar para ir con un avión 
desde aquí hasta Argentina, ... y vuelta”. 


on esta pregunta nos desayunaba el jefe de 
Material a finales de marzo de 2000 en el brie- 
fing de material de la mañana a los allí presen- 


-1es. 


Como era de esperar las reacciones no fueron 


otras que las de la sorpresa. Nuestros destacamen- 


tos y despliegues han sido siempre "nacionales " 
nuestra internacionalidad se reducía a los viajes pa- 
ra traer o llevar aviones a Canadá por compra o re- 
motorización -años ha..- y a alguna pernocta en 
Portugal tras una extinción de verano. 
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El viaje sería para conmemorar el 75* aniversario 
del realizado por el comandante Franco en el Plus 
Ultra en 1926...” 

Dar solución a la pregunta se presentaba cuando 
menos, ilusionante. Y así, con mucha ilusión se ini- 
ciaron los trabajos previos para realizar el informe 
sobre la viabilidad del vuelo y sus necesidades. 

Esta primera fase consistió, una vez conocida la 
ruta, Torrejón-Buenos Aires y regreso, -13.000 NM / 
76 hrs. de vuelo aproximadamente- en establecer | 
los requerimientos de mantenimiento, abastecimien- | 
to y de personal de mantenimiento para realizar la 
misión. 

* Mantenimiento Programado... 
50h, Seo id 


Inspección de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001 





. 





o 





Nr 
N 


N 


* Mantenimiento No programado... Averías, MTBF 

*« Requerimientos del avión para la misión... Kit 
Ferry, Boletines de Servicio, Certificaciones, 

* Establecimiento del kit de despliegue... herra- 
mientas, repuesto, equipos de apoyo. 

e Personal... de Tierra y Vuelo 

El UD13T tiene fijado en su plan de mantenimien- 
to inspecciones cada 50h. de vuelo lo que nos obli- 
garía a efectuar dicha inspección durante el viaje. 
La inspección de 50h. no plantea problemas en su 
realización ya que se limita a comprobaciones vi- 
suales y pruebas operacionales de los sistemas del 
avión y su estructura, los cumplimientos coinciden- 
tes con la misma serían resueltos con anterioridad 
al viaje, quedando como único “handicap * la con- 


— 


Foto: José Aragón 
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Foto: Julio Maíz 


secución de las plataformas y gatos necesarios pa- 
ra el acceso e inspección de motores, estabilizador 
horizontal y tren de aterrizaje, que deberían estar 
dispuestos en el lugar donde se realizase la inspec- 
ción, preferiblemente Buenos Aires por ser ésta la 
mitad del viaje. 

Para las cuentas del mantenimiento no programa- 
do se recurrió a la estadística, y cómo no, a la sabi- 
duría de la experiencia. Para la estadística se efec- 
túo un cálculo de la tasa media de fallos por hora 
de vuelo separándolos en los distintos sistemas del 
avión, para ello se tomaron los datos de los últimos 
cuatro años en la flota (Cuadro 1), así como la his- 
toria particular del avión elegido. Esto nos serviría 
para ver más claros los puntos débiles del avión, 
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HORAS/ACCIONES DE MANTENIMIENTO /MTBF 

| ANO 
E | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 
H. de vuelo | 3.793 | 3.199 | 3.333 | 3.969 | 4.183 | 4.583 
Averías  |1.294| 831 | 1.198 | 1.738 | 2.324 | 2.500 
¡dclb 0,341 | 0,259 | 0,359 | 0,437 | 0,555 | 0,5454 





| afinar en su preparación, así cómo hacer el acopio de 
los repuestos que garantizasen, caso de ser necesa- 
rios, el buen estado de salud del avión elegido. La lis- 
ta inicial fue un tanto extensa puesto que la flota de 
UD.13T tiene una tasa actual de fallos de 0,56 lo que 
nos hacia esperar una media de 40 averías (Cuadro 
2). Había que simplificar sobre todo porque parte del 
repuesto se debería llevar en el avión. No estaba cla- 
ro el contar con un avión de apoyo y el peso máximo 
al despegue debería estar alrededor de las 42000 lbs, 
lo que dejaba un margen de unas 2000 lbs para tripu- 
lación, equipos, repuesto y equipaje, ... Así que para 
afinar en el repuesto se eliminaron las averías relacio- 
nadas con sistemas o subsistemas no críticos para la 
misión y con las restantes se elevó el listón eliminan- 
do las relacionadas con ajustes o reparaciones que 
no necesitasen la sustitución de un elemento, lo que 
redujo la cifra a 12, número que se debía apoyar con 
el repuesto correspondiente. 

Como requerimientos específicos del avión para 
la misión habría que dotarlo con: depósitos de com- 
bustible que supliesen su falta de autonomía para el 
salto Atlántico entre Cabo Verde (Sal ó Praia) y Bra- 
sil (Fernando de Noronha), de un equipo de HF y 





Fin de otra etapa, cuerpos cansados y la ilusión intacta. 
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posiblemente de instalación de oxígeno dado que el 
avión no es presurizado y la altitud estimada para la 
travesía estaría entre 10 y 15 mil fts. Todo se insta- 
laría por la unidad o por la Maestranza Aérea de Al- 
bacete (MAESAL) pero sería suministrado por la ca- 
sa Bombardier, con la suficiente antelación para su 
montaje y pruebas en el avión. 

Además el avión elegido debería tener cumpli- 
mentados Boletines de Servicio sobre fiabilidad del 
indicador de combustible, repostado de aceite y 
control de partículas en filtros de motor desde cabi- 
na, GPS, instalación fija para el lavado de compre- 
sor y conjunto motopropulsor con potenciales que 
garantizasen la fiabilidad de los mismos. 








El personal necesario se estima en tres pilotos, ' 
dos tripulantes y tres mecánicos para realizar una | 
inspección de 50h; estos últimos irían en vuelo re- . 


gular hasta Buenos Aires llevando con ellos la he- 
rramienta y el material especifico que cubriese las 


necesidades que hubiesen podido surgir durante el 


viaje si no existiese avión de apoyo 
El avión seleccionado sería el UD.13T-23 


El informe previo estaba terminado y sólo cabía 


esperar... 


LA CONFIRMACION 





reparando la Patrona el 5 de diciembre se nos 
dice que.. “El asunto del Plus Ultra... va para | 


adelante” hay que empezar con los preparativos... 


El avión seleccionado inicialmente el UD.13T-23 


se le habían cambiado los motores y hélices en 
cumplimiento de los requerimientos iniciales, pero 
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no ha tenido hueco para pasar por MAESAL a cum- 
plimentar una inspección de bloque y los boletines 
de servicio requeridos para el viaje; se escoge co- 
mo sustituto el UD.13T-21 que aunque no cumple 
estrictamente con los requerimientos de potencia- 
les de motor y hélice sí tiene efectuados los boleti- 
nes de servicio necesarios para el viaje, además 
acababa de salir de inspección por lo que su pues- 
ta a punto para el viaje sería menos laboriosa. 

Se comienza por verificar la perfecta estanquei- 
dad de los depósitos de combustible del plano y el 
desnudado interior, desmontando los depósitos de 
espuma para dejar hueco al depósito ferry de com- 
bustible y a la carga. 

Los repuestos “reservados” para la ocasión hacía 
meses que estaban “volando” en otros aviones. La 
campaña del 2000 ha sido muy dura, y más agra- 

vada por la escasez de esos elementos que llama- 
mos críticos y que había que conseguir de nuevo 
contra reloj. 

Se inician los trámites con la casa Bombardier 
| para el traslado del kit Ferry hacia España, traslado 
que se retrasa al estar el kit en North Bay y no en 
las instalaciones de la empresa en Montreal, a ello 
se unen las dificultades para reunir los elementos 
que componen el equipo de HF para el avión, y que 
la empresa Bombardier debe aprobar y emitir un 
nuevo Suplemento Operativo para operar con el kit 
de combustible -que resulta ser diferente de la * Pe- 





ITA Mecánicos 
departiendo. 


lota de goma * empleada con anterioridad para los 


traslados de los aviones desde Canadá a España y 
viceversa por compra o remotorización -. Este nue- 


vo kit con una capacidad de 2890 lbs. de combusti- 
ble, está compuesto por: 

Dos depósitos metálicos, fijados al suelo de la ca- 
bina de carga entre la puerta delantera y los depó- 
sitos de agua. 

Dos bombas de combustible eléctricas acciona- 
das desde cabina, encargadas de impulsar el com- 
bustible a los depósitos del plano. 

Dos llaves de corte manuales que permiten el pa- 
so del combustible hacia los planos o hacia el exte- 
rior para su vaciado rápido por emergencia. 

Está ventilado y presurizado por tomas dinámicas 
de aire, repostándose a 5 psi de presión por medio 
de una boca de carga auxiliar propia. Y proporciona 
una autonomía extra aproximada de tres horas. 

Se hacen las plantillas del nombre del avión “Plus 
Ultra” y se toman como muestra las que lleva pinta- 
das la replica del avión que tiene el Museo del Aire. 


LA CONTRA RELOJ DE ENERO 


iciembre había terminado y prácticamente no 
habíamos avanzado mucho en la preparación 
del avión. En espera de la llegada del kit Ferry se 
van efectuando las distintas pruebas en vuelo al 
avión para comprobar su subida con 42000 lbs. tras 


MEDIA DE AVERIAS/SISTEMA 
AÑOS 1995-2000 
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el fallo de un motor en el despegue -la certificación 
que se posee es para 38000 Ibs.-. Los resultados 
son satisfactorios aunque queda pendiente de las 
pruebas reales con el kit Ferry montado, ya que es- 
tas previas se realizan con lastre lanzable que no 
ocupa la misma posición que tendrá el Ferry de 
combustible una vez montado y lleno. Las pruebas 
finales con el Ferry se podrán efectuar el día 24 de 
enero de 2001. 

Se aprovechan los primeros días de enero para 
efectuar los cambios de elementos programados y 
últimas comprobaciones de potencia, ECTM, y PA- 
ESA enviándose el avión a MAESAL el día 4 de 
enero para el pintado y montaje del kit Ferry. 

Los trabajos se iniciaran el día 10 con la llegada 
del kit y de un técnico de la empresa Bombardier 
que apoyará en la instalación. 

Ese mismo día 10 de enero nos llega la circular 
sobre restricciones para aeronaves que no cuentan 
con equipos NAV/COM protegidos contra interferen- 
cias FM, estamos fuera de juego... Y hay que bus- 
car equipos modificados, es solicitado el apoyo y 
dos equipos protegidos contra interferencias llega- 
rán del CLOMA -tras pasar por Albacete- el día 26. 

Con el fin de “amarrar” más el tema de la navegación 
también se solicita al Ala 35 el préstamo de un GPS 
portátil que suplirá posteriormente las carencias del que 
posee el avión, el portátil será instalado el día 29. 

El avión es entregado por MAESAL el día 24 de 
enero efectuándosele las pruebas del Ferry y firma 
de CMA ese mismo día. | 

Los siguientes cuatro días se emplean, en efec- 
tuar una inspección de 50h, en el pesado de todo el 
material y equipo que se va a transportar y en reali- 
zar distintos trabajos de mantenimiento programa- 
do, que habían quedado sin terminar antes de llevar 
el avión a MAESAL. 

Entre todo este cumulo de retrasos y prisas, una 
buena noticia “tenemos como avión de apoyo un 
Hércules”, nuestros problemas de reducción de re- 
puesto y equipo de apoyo están resueltos. 

Todo parecía estar ya listo, incluida la avería del 
motor n* 2 que impedía su puesta en marcha al no 
conseguir acelerar éste más allá del 10-12%. Tras 
repasar varias veces el sistema eléctrico de puesta 
en marcha y de dos cambios de generador arranca- 
dor todo seguía igual, y alguien apuntaba incluso un 
cambio de motor... La solución estuvo en la tenaci- 
dad del equipo que estaba a cargo del trabajo y en 
la reparación de un falso contacto en un cable de 
señal del generador arrancador a su caja de control. 

El viernes 26 nos avisan de que es posible que no 
haya combustible preparado en Fernendo de No- 
ronha, lugar de aterrizaje tras el salto Atlántico, y 
comienzan de nuevo las prisas. Nos ponemos en 
contacto con el Ala 31 para buscar un sistema que 
nos permita el tansvase de combustible desde el 
Hércules al Canadair en tierra, la solución: unir las 
dos bocas de carga a presión de los aviones con 
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una manguera y aprovechar el “defuel” del Hércules 
para repostar nuestro avión. Perfecto. 
Pero nos faltaban los 40 metros de manguera del 


invento y de nuevo se puso la maquina logística a | 


trabajar para conseguir la fabricación de dicha man- 


guera con dos bocas de presión, se establecieron | 


contactos con combustibles de la B.A. de Torrejón y 
con el CLOMA y el lunes 29 teníamos la manguera 
en la unidad. 

El lunes 29 se vuelven a repasar por enésima vez 
todos los listados de material, las tarjetas de com- 
bustible... Todo O.K. 

El avión duerme cargado y listo en el barracón pa- 
ra evitar hielo en los planos que retrase la salida del 
día siguiente. 


EL VIAJE 


E sat de superar todos los contratiempos de | 
última hora la idea es llegar a Buenos Aires “Sin 


Novedad”. Existe mucha confianza en ello entre to- 
dos los componentes del equipo de mantenimiento 
por todos los trabajos que han realizado en la pre- 
paración y por la fiabilidad que ofrece el material 
trabajando en condiciones de crucero -siempre que 


se cuiden los caballos- Aún así y aprovechando el 








apoyo del Hércules se completa un pale con mate- | 


rial de repuesto y apoyo. 

El primer salto, Torrejón-Gando, se salda con pro- 
blemas de antena en el GPS, que son solucionados 
junto con la carga de un amortiguador del tren prin- 
cipal durante la tarde del mismo día de llegada. 
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Los siguientes siete saltos hasta la llegada a Bue- 
nos Aires se saldarán con un “SIN NOVEDAD” en 
la cartilla del avión tras la finalización de cada vue- 
lo. “¡QUE AGRADABLE MONOTONIA7”. 

Las recuperaciones del avión se efectúan tras ca- 
da vuelo por la tripulación y los mecánicos de apo- 
yo, que viajan en el Hércules, sin nada que reseñar 
en ninguna escala salvo que nos habíamos trope- 
zado con el verano y que este buen tiempo parecía 
favorecer el buen estado de salud del avión y el 
ánimo de todo el personal de la expedición. 

Durante los vuelos la carga de trabajo se repartía 
entre el control y ajuste de las potencias de motor 
para el vuelo en Long Range, el transvase del com- 
bustible del Ferry al plano y en el movimiento de 
parte de la carga para el ajuste del centro de grave- 
dad del avión. El reparto de los pesos por estacio- 
nes tras el consumo del ferry y para antes de la to- 
ma se calculaba por medio de un PC y una hoja de 
cálculo diseñada en la unidad para la ocasión. 

Esta rutina solo se vio alterada por los trabajos de 
fabricación de un tridente y una corona para homena- 
jear a Neptuno durante el paso del Ecuador a la ida y 
por un concierto de pitos carnabaleros a la vuelta. 

La llegada el día 10 de febrero a las 12:27 a Bue- 
nos Aires, mismo día, misma hora, 75 años después 
que el Plus Ultra, con el séptimo sin novedad en la 
cartilla del avión fue muy celebrado por el equipo de 
mantenimiento pues reconocía todo el trabajo reali- 
zado y además suponía la realización de una ins- 
pección de 50h. -adelantada a 35h.- limpia, y así 
fue, pues solo cabe reseñar, el cambio del indicador 


Revisión de $0 horas 
en Palomares 
(Buenos Aires). 
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de FFW izquierdo por tener ocasionalmente alguna 
oscilación, el de una válvula de inflado de rueda por 
romperse el obus de la misma al darle presión, y 
que las plataformas necesarias para la inspección 
fueron cedidas por la F.A. Argentina. | 

En lo personal la llegada a Buenos Aires también 
suponía para todos la oportunidad de ver y tocar la 
razón del viaje “El viejo Plus Ultra”. Tanto habíamos 
hablado de él durante el viaje o rememorado anéc- 
dotas de la tripulación en las distintas escalas que 
existía una cierta impaciencia por ir a Luján y verlo. 
La visita tras una hora de viaje desde Buenos Aires 
no defrauda, no importa verlo compartir cartel den- 
tro de la misma sala con varios modelos de coche 
fúnebre de época o un papa-móvil. Salvando esas 
cosas de estética el avión está fenomenal, sorpren- 
de al verlo las condiciones tan severas que tuvieron 
que afrontar el comandante Franco y su tripulación 
para realizar el viaje, lo reducido de su instrumenta- 
ción, así como qué soluciones aeronáuticas y técni- 
cas de ayer sigan siendo soluciones de hoy. 

Allí y mientras la prensa se azoraba en hacernos 
las fotos de rigor nosotros solo queríamos curiose- 
arlo todo.., motor, hélice, estructura, depósitos de 
combustible auxiliares... 

Estar dentro del avión y recorrerlo todo pensando 
en lo vivido en su interior 75 años atrás fue muy emo- 
tivo y desde luego un gran broche a todo lo realizado. 

El regreso a Torrejón se acomete con iguales ob- 
jetivos, llegar y si es posible con un S.in Novedad 
en cada parte de vuelo. Y así sucede, de forma in- 
versa a la ida y con la misma agradable monotonía 
tras cada vuelo: sólo combustible, aceite y dos ho- 
ras de “mimos” para la recuperación 

La llegada a Torrejón el día 21 de febrero a las 
17: 27 hora local se realiza tras efectuar 70 horas y 
45 minutos de vuelo y habiendo consumido: 40000 
litros de combustible y 20 litros de aceite. La misión 
termina con un SIN NOVEDAD para el JEMA y el 
ministro de Defensa que junto con el resto de com- 
pañeros de la unidad han acudido a recibirnos. 

Ahora el UD.13T-21 S/N 1116, “Plus Ultra dos”, 
nuevo “Bote Volador”, se recupera de la fama cam- 
biando su kit Ferry por otro para transportar espu- 
ma, este "nuevo kit” le proporcionará capacidad pa- 
ra entrar de nuevo de alarma. 

Los repuestos ya han sido devueltos y dados de 
alta en el sistema. Todos hemos vuelto al día si- 
guiente a nuestro quehacer cotidiano como así de- 
be ser y ha sido. 

El viaje conmemorativo del vuelo del Plus Ultra a 
Argentina ha servido para comprobar no sólo que la 
maquinaria logística del Ejército del Aire puesta a 
prueba, funciona, sino que el 43 Grupo y su perso- 
nal también pueden ser internacionales. 

El viaje ha sido un reto y una idea hechos reali- 
dad para muchas personas, pero esto no hubiese 
sido posible sin el apoyo de todos y cada uno de 
los que no fueron. 
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El Hercules con el Plus Ultra 











FRANCISCO JAVIER Frias PARDO 
Comandante de Aviación 


n el Ala 31 sabíamos que este año se celebra- 

ba el 75* aniversario del vuelo del “Plus Ultra” a 

Buenos Aires, lo que no sabíamos es que íba- 
mos a tener el enorme privilegio de poder realizar 
ese vuelo junto con nuestros compañeros del 43 
Grupo. 


NACE LA MISIÓN 


ras las primeras noticias de que un Canadair 

CL-215T (más conocido como “Apaga fuegos”) 
había sido elegido para conmemorar el Aniversario 
y realizar un vuelo similar al hecho en su día por el 
“Plus Ultra”, se esperaba que un avión de transpor- 
te fuera designado para apoyarle durante el viaje. 
Nosotros en el Ala 31 teníamos pocas esperanzas, 
pues, como siempre, ya había varias misiones pro- 
gramadas en esas fechas que dejaban pocas opcio- 
nes para que un avión y una tripulación hicieran un 
vuelo de tres semanas de duración. Además de que 
la actual dinámica de la unidad de realizar vuelos 
en el menor tiempo posible, limitándose al máximo 
el tiempo de descanso, hacía poco probable que 
nos asignaran un vuelo como el que nos ocupa. 


N 


De repente ocurrió lo inesperado, cinco días antes 
de iniciarse el vuelo nos llegó la orden por la que 
fuimos designados para realizar el apoyo al vuelo | 
del “Apaga fuegos”. Teníamos dos misiones en ese 
vuelo: cobertura SAR en los tramos sobre el Atlánti- 
co y transporte de personal y material del 43 Grupo. 

Después de esto nos pusimos manos a la obra; 
primero, con la lógica expectación, el nombramiento 
de la tripulación, lo que nos permitió a unos cuantos 
convertirnos en los elegidos para realizar un vuelo 
realmente memorable. Lo siguiente fue preparar el 
avión y el viaje, para lo cual tenemos cierta práctica 
en hacerlo en poco tiempo que es lo habitual. Pero, 
por supuesto, lo que más nos llamó la atención de 
este viaje fue el componente histórico del vuelo, rá- 
pidamente consultamos la Historia de la Aeronáuti- 
ca para repasar por dónde fue y qué hizo el famoso 
vuelo del “Plus Ultra”. 


EL INICIO 


S uando se está preparado un viaje siempre suele 
surgir algún problema, esta vez fue que no ha- 
bía combustible para repostar en la isla de Fernan- 


Foto:José Aragón 











do de Noronha en Brasil, lo cual no era un proble- 
ma para nosotros pero si para el “Apaga fuegos” 
pues tenía que tomar y repostar allí por fuerza. Co- 
menzaron a plantearse las posibles soluciones en- 
tre las cuales se propuso que lleváramos bidones 
de combustible, esto se desestimó por los proble- 
mas para su aerotransporte. Al final se encontró 
una solución mejor, que fue, preparar una mangue- 
ra con dos bocas para transferir combustible en el 
suelo del “Hércules” al “Apaga fuegos” si fuera ne- 
cesario. 

Resueltos los pequeños problemas el día 30 de 
enero de 2001 comenzamos el vuelo. Despegamos 
con rumbo a Torrejón donde recogimos al personal 
y material del 43 Grupo y proseguimos el vuelo a 
Las Palmas de Gran Canaria. Allí nos encontraría- 
mos con nuestra tripulación homóloga del nuevo 
“Plus Ultra” con la que íbamos a compartir un largo 
vuelo. 

En Las Palmas nos dimos cuenta de que la tripu- 
lación “Plus Ultra” del “Apaga fuegos” tenía una 
agenda muy apretada de visitas y actos protocola- 
rios durante todo el viaje, en algunos de los cuales 
estábamos incluidos nosotros. Así pues, asumimos 
que nosotros estariamos en un segundo plano en 
toda esa serie de acontecimientos, por lo que no 
nos quedó otro remedio que bautizarnos como tri- 
pulación “Ultra Plus”, para distinguirnos unos de 
otros, porque todos no podíamos ser iguales. 


MISIÓN SAR 


sta misión consistía en dar cobertura SAR al 

“Apaga fuegos” haciéndole un seguimiento du- 
rante los vuelos sobre el Atlántico, concretamente 
entre Gran Canaria, Islas de Cabo Verde e Isla de 
Fernando de Noronha (Brasil); para lo cual llevába- 
mos una cadena de balsas lanzables aparte del 
equipo propio del avión. Quiero comentar que este 
tipo de misión ya había sido realizado por ambas 
unidades, el Ala 31 y el 43 Grupo, en el año 1992 
cuando se acompañó a los “Apaga fuegos” que fue- 
ron modernizados en Canadá para darles también 
cobertura en el salto del Atlántico Norte, aunque en 
aquella ocasión el clima y los países visitados nada 
tenían que ver con los de ésta. 

En un hueco en la apretada agenda de la tripula- 
ción “Plus Ultra” pudimos reunirnos con ellos y con- 
cretar al plan que íbamos a seguir para realizar la 
cobertura. Determinamos los horarios, los puntos 
de reunión en el Atlántico y el plan de comunicacio- 
nes radio. 

Al día siguiente iniciamos el salto de Gran Cana- 
ria a la isla de Sal (Cabo Verde). Nosotros despe- 
gábamos una hora después que ellos para reunir- 
nos en el tramo intermedio del vuelo y acompañar- 
les hasta una hora antes del destino. Esto nos 
permitía mantener contacto radio en VHF práctica- 
mente durante la mayor parte del salto. 
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La principal preocupación en este tramo era la 
reunión con ellos, pues solamente contábamos con 
las posiciones GPS de los equipos de cada avión 
para lograrla. El radar del “Hércules” modernizado 
no tiene capacidad para localizar un avión ya que la 
información procesada que presenta elimina ese ti- 
po de ecos. Tampoco teníamos posibilidad de utili- 
zar el Tacan aire-aire, pues ellos no lo montaban; ni 
marcación por radio (Direction Finder) pues el “Hér- 
cules” modernizado no cuenta con ese equipo. No 
nos quedaba otro remedio que reunirnos utilizando 
las posiciones GPS y así fue. Por fin cuando está- 
bamos a cinco millas tuvimos contacto visual, fue 
una gran alegría encontrarnos en medio del Atlánti- 
co y también descubrir que con la precisión de los 





| | modemos equipos de navegación no hacía falta nin- 


¡gún otro equipo adicional para reunimos. 





3 


El encuentro de la tripulación con el Plus Ultra en Luján (Argentina). 


El siguiente salto, entre las islas de Cabo Verde y 


_la isla de Fernando de Noronha en Brasil, era el | 


más largo y el más complicado ya que había que 
atravesar el frente intertropical que siempre tiene 
más o menos actividad, lo cual era un problema pa- 
ra un avión sin radar meteorológico como el “Apaga 
fuegos”. Esto nos hizo demorar la salida un día, de- 
bido a la actividad del frente. 

Al día siguiente estaba algo mejor la meteorología 


-y decidimos salir. Utilizamos el mismo plan que en 


el salto anterior y nos reunimos en el tramo interme- 


dio del vuelo. Toda la primera mitad del vuelo fue 
perfecta, pero a partir de ahí empezamos a acercar- 
nos al frente intertropical y cada vez había más nu--- 
bosidad. Nosotros nos adelantamos para encontrar 
la mejor zona de paso, pero como no había ninguna 


zona despejada, decidimos esperarlos allí para atra- 
vesar juntos. Más tarde nos reunimos de nuevo y 


empezamos a adentrarnos en el “dichoso” frente. . 
Para mantenernos próximos íbamos 2000 pies más 
altos que ellos y a una velocidad de 140 Kts; en 
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esas condiciones, con nuestro radar veíamos los 
núcleos nubosos activos y les íbamos dando rum- 


bos para que nos siguieran y los evitaran. Más o | 


menos hicimos de “avión lazarillo”, lo que resultó 
bastante bien para nuestros compañeros de la tripu- 
lación “Plus Ultra”, pues atravesamos todo el frente 
sin apenas “pinchar” nubes activas. 

Continuamos el vuelo y llegamos al Ecuador, don- 
de hicimos un pequeño brindis, ya que había varios 
en la tripulación que no lo habían cruzado nunca. 
Proseguimos a través del nuevo hemisferio, donde 
por otra parte y como corresponde por las fechas en 





que ocurrió, pasamos del crudo invierno boreal al | 


caluroso verano austral. Por consiguiente, el tiempo 
iba mejorando y llegó la hora de separarnos; noso- 
tros proseguimos hacia Recife (Brasil) y ellos hacia 
Fernando de Noronha. Nuestro aterrizaje aquí no hi- 
zO falta ya que se consiguió combustible para re- 
postar allí al “Apaga fuegos”. 


MISIÓN DE TRANSPORTE 


oncluida la misión SAR, ya en Brasil, continua- 
mos con la misión de transporte, más habitual 
para nosotros, pero esta vez por unos países de los 
que raras veces tenemos la oportunidad de disfru- 
tar. Así, en un día libre pudimos disfrutar de la ani- 
mada playa de Recife, donde no pasaban dos minu- 


tos sin que viniera alguien ofreciéndote todo tipo de | 
cosas, desde la variada artesanía local hasta las. | 


más exóticas bebidas brasileñas. 

El vuelo de Recife a Río de Janeiro fue muy agra- 
dable y pudimos darnos cuenta de la inmensidad de 
un país como Brasil. Ya en Río nos encontramos 
con la Comisión del 75* Aniversario presidida por el 
General Sánchez Méndez y con el equipo de TVE. 
A partir de ahí teníamos preparado un programa de 
actos para celebrar el acontecimiento que no voy a 
relatar porque no son objeto de este artículo, sola- 


mente mencionar la excelente acogida dispensada, 


tanto del personal diplomático español como de los 
representantes de la Fuerza Aérea brasileña. 

El siguiente vuelo fue entre Río y Montevideo 
(Uruguay), en el que volvimos a hablar en castella- 
no con los controles de Uruguay, lo que resultó muy 


- agradable al estar a 10.000 Kms. de España. Sin 


embargo, en ese tramo el avión se quejó un poco, 
nos falló un generador. 

La llegada a Montevideo del “Apaga fuegos” fue 
apoteósica, nosotros habíamos llegado como una 
hora antes y participamos en la ceremonia de recibi- 
miento que, desde luego, fue la más memorable de 
todo el viaje. Además el relator uruguayo bautizó 
con un nuevo nombre al “Apaga fuegos”, nombre 
que se nos quedó grabado y empleamos a partir de 


ahí, lo llamó “bote volador”. También el apoyo que 


se nos prestó para reparar el generador fue inmejo- 
rable, rápidamente nos consiguieron la pieza que 
necesitábamos para proseguir el viaje. 


A o 
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Solo cipal la úl- 
tima etapa para llegar 
a Buenos Aires, lo 
mismo que lo hiciera 
el comandante Ra- 
món Franco 75 años 
atrás. Para preparar 
la llegada del “bote 
volador” nosotros sa- 
limos un día antes 
que ellos y llegamos 
a la Base Aérea del 
Palomar el 9 de fe- 
brero de 2001. Así 
pues, al día siguiente 
aterrizó el “Plus Ultra” 
en el Aeroparque de 
Buenos Aires, reali- 
zándose un recibi- 
miento muy emotivo. 

Los siguientes días 
en Argentina conti- 
nuamos con los actos 
conmemorativos de los que solamente quiero des- 
tacar: la ofrenda floral en la Costanera Sur al Mo- 
numento al “Plus Ultra”, y la visita al museo de Lu- 
ján donde nos encontramos con el “Pus Ultra” origi- 
nal. Fue extraordinario poder ver el avián, incluso 
pudimos subirnos y sentarnos en la cabina; en ese 
momento retrocedimos 75 años y nos imaginába- 
mos cómo esa tripulación hizo la travesía que aho- 
ra acabábamos de hacer nosotros. 

Próximos al fin de nuestra estancia en Argentina, 
comenzaron las despedidas, se marchó la comisión 
del 75* Aniversario y nosotros nos despedíamos de 
nuestros compañeros de los “Hércules” argentinos 
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El Hércules 


SH 


Una cálida recepción. El Plus Ultra HH regresó a Torbejól. 
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“vigila” al Plus Ultra IT. 


en una cena. También 
nos despedimos de 
nuestro agregado co- 
ronel Sánchez Alcaide 
y del agregado militar 
teniente coronel Gar- 
cía de las Hijas, que 
nos hicieron muy agra- 
dable y familiar nues- 
tro paso por Argentina. 


LA VUELTA 


7 tallos las des- 
pedidas nos que- 
daba la vuelta a casa; 
porque, a diferencia 
del “Plus Ultra”, noso- 
tros teníamos que vol- 
ver con los aviones a 
España. El recorrido 
fue prácticamente 
igual pero a la inversa, 
continuamos disfrutando de los países de América 
del Sur, luego Cabo Verde, Gran Canaria, Torrejón 
y Zaragoza, donde llegamos el 20 de febrero de 
2001. 

Sólo me queda recordar a mi tripulación, com- 
puesta por los capitanes Raimundo y Sánchez Del- 
gado, el teniente Vaquero, los brigadas Aragón y 
Duque, y los sargentos primeros Blas y Bustos. To- 
dos con su entusiasmo contribuyeron a que el vue- 
lo fuera un éxito en todos los aspectos. Lo que aho- 
ra deseamos es que se puedan repetir este tipo de 
vuelos para que otros comprueben la satisfacción 
que producen. 
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¿ción en ontevidas acompañada 
tos uruguayos que le dieron escolta. 
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El Alcalde de Las Palmas area una Placa conmemorativa al 
Ejército del Aire. 
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Foto:José Aragón 





Monumento al Plus Ultra en Buenos 
Aires. 
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Regreso feliz. Encuentro con la familia. 
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Visita al Barrio La Bbca (Buenos Ades ). 
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ORÍGENES DEL AUTOGIRO 


s un aerodino (aeronave más pe- 
sada que el aire) de alas girato- 
rias, al igual que el helicóptero, 
pero a diferencia de éste, las palas del 
rotor son movidas por el aire y no por 
un sistema motor, es decir, autorrotan 
(o “autogiran”). Para ello es necesario 
que el aparato se desplace en el seno 
del aire, por lo que precisa un equipo 
motopropulsor que, como al avión, le 
proporcione un movimiento de trasla- 
ción. Aunque el aspecto de esta aero- 
nave pueda parecer el de un híbrido de 
helicóptero y avión, se trata de una ae- 
ronave con entidad propia. 
Juan de la Cierva Codorníu (n. Mur- 
cia, 1895; + Croydon-Inglaterra- 
,1936). Hijo de un relevante abogado y 
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político, desde la infancia sintió pasión 
por la naciente Aviación. Construyó 
con la ayuda de un par de amigos va- 
rios modelos de planeadores y ¡con tan 
sólo dieciseis años! uno de los prime- 
ros aeroplanos de España que volaron 
bien. Estudió Ingeniería de Caminos 
(no existía aún la carrera de ingeniería 
aeronáutica) y, si bien nunca ejerció 
esta profesión, su formación académi- 
ca le procuró una sólida base físico- 
matemática, fundamental para el desa- 
rrollo de su obra. Como veremos dedi- 
có su vida a un aparato que hiciera más 
seguro el vuelo, y murió prematura- 
mente precisamente debido a un acci- 
dente aéreo. 

Como todo estudiante de ingeniería, 
debía culminar su carrera con un pro- 
yecto final. Él se decidió por el diseño 








— 
| 
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de un bombardero trimotor (¡primer 
avión polimotor español!), que presen- 
tó al concurso de 1919, convocado por 
nuestra Aviación Militar para actuali- 
zar sus efectivos. Consiguió finan- 
ciación para su construcción y una vez 
terminado fue probado por un reputado 
piloto. Pero en un vuelo de ensayo el 
avión resultó destruido (el piloto no te- 
nía formación en polimotores). La tra- 
gedia sirvió para que La Cierva comen- 
Zara a pensar en una aeronave cuya se- 
guridad en vuelo no se viera 
comprometida por una escasa veloci- 
dad como consecuencia de un fallo de 
motor. Ello le hizo centrarse en una ae- 
ronave de alas giratorias, ya que en este 
caso la velocidad aerodinámica respon- 
sable de la sustentación proviene prin- 
cipalmente del giro de las alas (palas), 
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mientras que en el avión (ala fija) pro- 
- cede del movimiento de traslación. La 
¡idea de sustentación mediante alas gira- 
torias tenía varios siglos de antigiiedad 
pero su aplicación práctica a una aero- 


nave, el helicóptero, se mate- 
rializó en 1907 (Bréguet-Ri- 
chet y Cornu) y 1909 (hnos. 
Berliner). Sin embargo estos 
primeros aparatos eran inca- 
paces de efectuar un vuelo es- 
table y controlado y eran rela- 


tivamente complicados. Por 


ello, La Cierva descartó el he- 
licóptero. Descubrió que si las 
palas tenían un cierto paso po- 
sitivo pequeño era posible la 
autorrotación de las mismas 
con una baja velocidad de aire 
incidente (baja velocidad de 


vuelo). En 1920 patentó una aeronave 
que empleaba el principio de autorrota- 
ción y que denominó Autogiro. Cons- 
truyó alguna maqueta que confirmó lo 
acertado de su fórmula. 





Primer avión autogiro construido por Focke-Wulf. en Bremen. 
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SU PRIMER VUELO 


Al pasar de la maqueta al prototipo 
real se encontró con un importante pro- 
blema: la pala que avanza en el sentido 


de la traslación del aparato 
tiene más velocidad aerodiná- 
mica que la que retrocede, por 
lo que una sustenta más que la 
otra y se produce un par de 
balance que tiende a hacer 
volcar al autogiro. La Cierva 
ideó varias soluciones, que 
fue aplicando sucesivamente 
a sus prototipos C.1, C.2 y 
C.3. Ninguna fue satisfacto- 
ria. Pero su tesón y creativi- 
dad le llevaron a una solución 
correcta: la articulación de 
batimiento (en la maqueta, la 
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CARACTERÍSTICAS DEL HAWK 4 


DISEÑADOR Y FABRICANTE Groen Brothers Aviation, Inc. 


Salt Lake City, Utah, USA 
Giroplano VTOL 


Transporte de pasajeros/carga 
Refuerzo policial 
Vigilancia aérea 
Trabajos aéreos 

Teledyne Continental TSIO 550 

261 kW (350 hp) a 2700 rpm. 


284 litros 


TIPO DE AERONAVE 
MISIONES 


PLANTA MOTRIZ 


DEPOSITO DE COMBUSTIBLE 
PESOS Y CARGAS 


4 (piloto y 3 pasajeros) / 435 Kg 
9.87 Kg/m2 


DIMENSIONES EXTERNAS 
DIAMETRO DEL ROTOR 


AREAS Al 

DISCO DEL ROTOR 128.71 m2 
ESTABIIZADORES VERICALES Lc 1.88 m2 
ESTABIUZ. HORIZONTALES 

PRESTACIONES 

VELOCIDAD NUNCA A EXCEDER (Viyp) 
VELOCIDAD MAXIMA DE OPERACION (Vio) 
VELOCIDAD DE CRUCERO AL 75% DE POTENCIA 
MAXIMA TASA ASCENSIONAL A NIVEL DEL MAR 
TECHO DE SERVICIO 


240 Km/h 
225 Km/h 
209 Km/h 
4A57m/min 





Hexibilidad de las palas corregía el pro- 
blema). Este invento no sólo fue crucial 
para el autogiro sino también para los 
futuros helicópteros. El prototipo C.4, 
con palas unidas al buje del rotor me- 
diante dichas articulaciones, Consiguió 
efectuar el primer vuelo de un autogiro 
el 17 de enero de 1923. 


¿TUVO ÉXITO EL AUTOGIRO? 


Desde el punto de vista científico- 
tecnológico, sin duda lo tuvo. Sin em- 
bargo, desde la óptica comercial, ya es 
más discutible y, desde luego, los re- 
sultados fueron más modestos. 

Desde la aparición del autogiro, al- 
gunas personalidades, aviadores y téc- 
nicos españoles se mostraron muy in- 
teresados por este nuevo aparato. Insti- 
tucionalmente, fue la Aviación Militar 
la que apoyó más decididamente a La 
Cierva, prestándole toda su ayuda po- 
sible (Laboratorio Aerodinámico, talle- 
res, materiales... y, por supuesto, pilo- 
tos), con la cual pudo desarrollar va- 
rios prototipos. Sin embargo no 
debemos olvidar que la Aviación cons- 
tituye un negocio y, por tanto, para que 
el autogiro pudiera progresar necesita- 
ba la atención del mundo industrial y 
de las finanzas. Pero como desgracia- 
damente ha sido habitual, los capita- 
listas españoles no tuvieron el más mí- 
nimo interés en financiar un proyecto 
arriesgado pero innovador. 

En diciembre de 1924 se exhibieron 
en el Salón de París varias películas 
sobre los ensayos realizados con el 
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C.6, despertando inmediátamente el 
interés internacional sobre el autogiro. 
Ya en enero de 1925 se realizaron 
pruebas ante autoridades aeronáuticas 
británicas. Este año La Cierva tuvo 
una apretada agenda de contactos ex- 
tranjeros, no sólo británicos, sino tam- 
bién franceses y norteamericanos, a ra- 


íz de los cuales el autogiro se interna- 
cionalizó. En marzo de 1926 se fundó 
La Cierva Autogiro Company en Lon- 
dres, con el apoyo financiero de la 
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City, para ocuparse de los estudios, 
proyectos y adjudicaciones de contra- 
tos de fabricación de autogiros. 

En 1927, La Cierva inventó la arti- 
culación de arrastre, que permitió re- 
solver un problema de fallo estructural 
en las palas como consecuencia de la 
rigidez en la unión con el buje según el 
plano del rotor. Con ello, La Cierva 
creó el rotor de dos articulaciones (ba- 
timiento y arrastre), que ha sido profu- 
samente empleado por los helicópteros. 









>= 
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El 18 de septiembre de 1928, el pro- 
pio La Cierva, que se había hecho piloto 
para convertirse en su propio probador 
de prototipos, cruzó el Canal de La 
Mancha con un C.8 Mk.II, lo que supu- 
so una fenomenal propaganda del auto- 
giro (llevó como pasajero al director de 
una importante revista aeronáutica fran- 
cesa). Continuó después con su gira pro- 
mocional por varias ciudades europeas. 

El 11 de julio de 1929 el piloto de 
A TS AS 
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tarde AISA, de la que hablaremos) rea- 
lizó el vuelo Madrid-Lisboa con un 
C.12, en un vuelo de 4 horas, estable- 
ciendo un récord para aeronaves de 
alas giratorias (en 1930, el helicóptero 
de D'Ascanio, el de mayores “perfo- 
mances”, sólo fue capaz de recorrer | 
Km. a 18 m. de altitud y en 8'45"”) 

Las innovaciones continuaron y en 
1929 se dotó al C.12 de un lanzador 
aerodinámico, la “cola de escorpión”, 
que, al deflectar la corriente del motor 
hacia las palas del rotor, ponía a éste 
IO 

En EEUU, Harold Pitcairn, multimi- 
llonario y entusiasta de la Aviación 
(creó su propia constructora de aeropla- 
nos y una línea postal, que más tarde se 
convertiría en la Eastern Airlines), se 


interesó de tal modo por esta nueva ae- 
ronave que concentró su atención y re- 
cursos en la consecución de la patente 
norteamericana y en la creación de la 


Pitcairn-Cierva Autogiro Company of 


America. Esta compañía fue la que, 
probablemente, más empeño mostró en 
poner a la venta autogiros prácticos. En- 
cargó el diseño de un lanzador mecáni- 
co para el rotor que fue un verdadero 
éxito y, en 1931, la Pitcairn comenzó a 
vender autogiros con dicho lanzador, 
que también fue adoptado por la firma 
británica. Así pues, 1/93/ puede consi- 
derarse como el comienzo de la comer- 
cialización de autogiros, tanto por la 
Pitcairn-Cierva, la Keller Autogiro Cor- 
poration (otra firma surgida de la “fie- 
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bre del autogiro”) y la Buhl Aircraft Co. 
en EEUU, como por A.V.Roeé:Co.Ltd. 
(aeroplanos Avro) en Gran Bretaña, ba- 
jo licencia de La Cierva Autogiro. 

Si bien americanos y británicos tení- 
an prisa por vender autogiros, La Cier- 
va parecía más bien envuelto en una 
frenética carrera por perfeccionar su 
invento, lo que ocasionó no pocos pro- 
blemas, dado que cuando se trataba de 
lanzar al mercado un nuevo modelo, 
éste ya se quedaba obsoleto frente a 
los nuevos desarrollos del creador. 
Probablemente esto pudo incidir en de- 
trimento del éxito comercial del auto- 
giro. Aun así, se consiguieron vender 
unas cuantas unidades a diferentes em- 
presas (Bujías Champion, Standard 
Oil, diario Detroit News....), institucio- 





nes (NACA, la Marina americana...) y 
particulares (Amelia Earhart estableció 
un récord de altitud con un PCA-2). 
No obstante esa fiebre creadora de La 
Cierva tuvo como resultado dos genta- 
les inventos: el mando y el despegue di- 
rectos. El primero, para eliminar los 
alerones (contenidos en alas embriona- 
rias) y el timón de dirección, que no 
eran efectivos a bajas velocidades, con- 
sistía en la instalación de un rotor de ca- 
beza inclinable mediante la acción de la 
palanca de mando del piloto. Este nue- 
vo dispositivo, precursor de la palanca 
de mandos de los actuales helicópteros, 
dió lugar al autogiro más célebre de to- 
dos los tiempos: el C.30 (1933), del que 
se construyeron más de 150 unidades, 














distribuidas en varios países. El segun- 
do invento consistía en embragar el ro- 
tor al motor hasta alcanzar unas revolu- 
ciones superiores a las del vuelo, con 
paso de sustentación nula, y entonces 
desembragar, con las palas con el paso 
apropiado, y así el aparato daba un salto 
hasta una altura a partir de la cual la 
tracción de la hélice lo arrastraba en 
vuelo normal. Con ello el autogiro se 
convirtió en la primera aeronave VTOL 
(despegue y aterrizaje vertical) operati- 
va del mundo, cualidad que demostró el 
propio La Cierva posando un C.30 so- 
bre la cubierta del portaaviones Dédalo. 


EL AUTOGIRO TRAS 
LA MUERTE DE SU INVENTOR 


Tras la terrible pérdida de La Cierva 
en accidente de avión, la firma británica 
desarrolló el C.40, el primero en incor- 
porar de serie el despegue directo. Pero 
con la II Guerra Mundial prácticamente 
se detuvo la construcción de autogiros 
en Gran Bretaña. Si bien, éstos jugaron 
un importante y desconocido papel: la 
calibración de los radares británicos. En 
1940 Raoul Haffner creó el Rotachute, 
un pequeño autogiro sin motor ideado 
para ser lanzados desde un avión e in- 
troducir agentes en las líneas enemigas. 
En el otro bando, Focke, artífice del pri- 
mer helicóptero operacional del mundo 
(Fa 61, 1937), diseñó el Fa 330 (1942), 
un aparato análogo al de Hatfner pero 
para ser empleado como punto de ob- 
servación de los submarinos alemanes. 
En EEUU, la Kellet vendió al Ejército 
varios autogiros YO-60 para misiones 
de enlace y observación. 

Tras el conflicto bélico todos los es- 
fuerzos en alas giratorias se centraron 
en el helicóptero. Este era capaz de lle- 
var a cabo todas las misiones que pu- 
diera realizar el autogiro y bastantes 
más, sobre todo en el terreno militar 
(como bien se ha demostrado hasta 
hoy en los diversos conflictos). Así 
pues, la industria prácticamente se ol- 
vidó del autogiro. 

En 1957 voló el Rotodyne, un ambi- 
cioso proyecto de la firma británica 
Fairey: autogiro en vuelo de crucero y 
helicóptero en despegue, que era capaz 
de transportar a 40 pasajeros. Pero a 
pesar de ser una fórmula prometedora 
el proyecto fue finalmente cancelado. 

El resurgimiento del interés en los 
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diseños del autogiro se debe casi ente- 
ramente a Igor Bensen (entonces inge- 
niero jefe de Kaman Aircraft Co. y re- 
cientemente fallecido), que a princi- 
pios de los 50 creó el B-8 Gyroglider, 
un pequeño autogiro ultraligero sin 
motor, inspirado en los de Haffner y 
Focke, al cual siguió la versión motori- 
zada, el Gyrocopter, la aeronave de 
construcción “amateur” más popular 
del mundo (más de 10000 de ellos han 
legado a volar) y en la que se basan 
los autogiros deportivos actuales. 

Otro personaje singular es el octoge- 
nario Sir Kenneth Wallis, también di- 
señador de autogiros ligeros (entre 
ellos el “Little Nellie”, que aparece en 
una película de la serie Bond), y que 
ostenta casi todos los records con este 
tipo de aparatos. 

Sin embargo, el intento más serio de 
resucitar al autogiro fuera del ámbito 
de la aviación deportiva corrió a cargo 
de la española Aeronáutica Industrial 
S.A. (AISA). En los años 70 diseñaron 
el autogiro GN: cuadriplaza, de cons- 
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trucción metálica de tipo semimono- 
casco, dotado de un motor Lycoming 
de 3000 hp máx. (a 2700 rpm.), rotor 
de cuatro palas Bell con articulaciones 
de batimiento y arrastre, mando de pa- 
so colectivo y cíclico, y con capacidad 
de despegue al salto (embragando el 
rotor al motor). El prototipo realizó su 
primer vuelo el 21 de julio de 1982. 
Pero el 15 de septiembre de ese año, 
en el transcurso de su primer tráfico 
sufrió un accidente en el que resultó 
seriamente dañado (pero que demostró 
cómo su buen comportamiento a baja 
velocidad salvó la vida del piloto). 
Nissan, propietaria entonces de AISA, 
decidió archivar el proyecto. 
Actualmente existen prometedoras 
iniciativas, principalmente las de dos 
empresas norteamericanas. Por una 
parte CarterCopters L.L.C. investiga 
soluciones para autogiros de avanza- 
das prestaciones (solución mixta: auto- 
giro a bajas velocidades y avión a ve- 
locidades superiores). Por otra, la Gro- 
en Brothers Aviation, Inc, de la que 














más tarde hablaremos.. va a iniciar 
próximamente la producción en serie 
de autogiros para Aviación Comercial. 


¿TIENE SENTIDO RECUPERAR 
EL AUTOGIRO COMO 
ALTERNATIVA? 


Rotundamente sí. Baste considerar 
las siguientes características: 

e Costes semejantes a los del avión 
equivalente (algo superiores los de ad- 
quisición y posiblemente inferiores los 
de mantenimiento y operación) y sensi- 
blemente inferiores a los del helicópte- 
ro (una reducción de entre un 15% y un 
50%), debido a su mayor simplicidad 
(carece de reductor, transmisión, rotor 
antipar...), con lo que su producción, 
operación y mantenimiento se abarata. 

* Seguridad. Motivo por el que, se- 
gún vimos, La Cierva concibió este 
aparato, cuyo rotor está siempre en 
autorrotación, con lo que el fallo de 
motor no afecta a su seguridad en vue- 
lo, cosa que sí sucede en otras aerona- 
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ves (de hecho, algún autogiro de La 
Cierva sufrió parada de motor en plena 
exhibición y pudo descender con segu- 
ridad ante el asombrado público). Ade- 
más, el autogiro es una aeronave esta- 
ble, en tanto que el helicóptero es bas- 
tante inestable. Por otra parte, la 
mayoría de los accidentes de autogiro 


- acontecidos hasta la fecha se han debi- 


do a un exceso de confianza del piloto 
(provocado por el sentimiento de segu- 
ridad) o simplente a un pilotaje o un 
mantenimiento incorrecto por conoci- 
miento insuficiente del aparato. 

* Capacidades STOL/VTOL (despe- 
gue y aterrizaje corto/vertical), que le 
permiten operar con una mínima de- 
pendencia del terreno, en contraposi- 
ción al avión, que requiere bastantes 
servidumbres en tierra (al menos, pis- 
tas preparadas y de más de 100 m). 

e Intervalo de velocidades intermedio 
entre el helicóptero y el avión, esto es, 
velocidad máxima superior a la del heli- 
cóptero y mínima inferior a la del avión. 

e Más silencioso que el helicóptero, 
debido a su menor carga discal y velo- 
cidad de punta de pala. 

Con lo que fácilmente podemos de- 
ducir que el autogiro puede ser una op- 
ción interesante para misiones como: 

— Taxi aéreo, aviación privada y 

transporte de corto recorrido 

— Aplicaciones agrícolas y forestales. 

— Vigilancia de tráfico, costas, bos- 
ques, obras, instalaciones varias, etc. 

— Fotografía y filmación. 

— Aeronave de enlace militar. 

— Reconocimiento militar (interesan- 
te la opción de aeronave no tripu- 
lada —RPV-) 

— Y otras ... 

En general, aviones y helicópteros 
tienen muchas más posibilidades que 
el autogiro en aplicaciones militares, 
donde las “perfomances” prevalecen 
sobre el coste. En el caso del helicóp- 
tero, el hecho de contar con “rotor mo- 
torizado” le confiere importantes posi- 
bilidades: vuelo en punto fijo (fuselaje 
sin movimiento respecto al terreno, 
fundamental para tareas de rescate, 
erúa volante, suelta de cargas y tropas 
sin aterrizar...), transporte de cargas 
pesadas, mayor maniobrabilidad (ca- 
pacidad de combate) ... Sin embargo, 
para muchas de las misiones civiles y 
algunas militares, que actualmente re- 
alizan aviones y helicópteros (la ma- 
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yoría de las que no requieran vuelo en 
punto fijo), el autogiro está capacitado 
y puede ser una opción más rentable. 


LA GROEN BROTHERS 
AVIATION 


Los hermanos David y Jay Groen, 
ambos familiarizados con la aviación 
general y el mundo del rotor, pensaron 
que una aeronave con capacidad VTOL 
pero significativamente más económi- 
ca, sencilla de volar y segura de operar 
que los helicópteros, podría tener un 
importante mercado. Así, en marzo de 
1986 fundaron la Groen Brothers Avia- 
tion, Inc. (GBA) en Salt Lake City 
(Utah, EEUU), donde comenzaron a 
desarrollar sus giroplanos Hawk (gyro- 
plane es el nombre con el que la FAA 
designa al Autogiro, que es un término 
patentado). El Hawk 1 (monoplaza) hizo 
su primer vuelo en octubre de 1987. 


Más tarde, surgió el prototipo del Hawk ' 
IT (biplaza), que, a partir de abril de 


1996 evolucionó hacia el H2X Hawk HI 
(triplaza), realizando su primer vuelo el 
NI ARA 
modelo se obtuvo el que en estos mo- 
mentos es el producto estrella de la 
compañía: el Hawk 4 Gyroplane, cuyo 
primer vuelo se efectuó el 29 de sep- 
tiembre de 1999 y que actualmente se 
encuentra en proceso de certificación 
por parte de la FAA, que se extenderá a 
las versiones de seis y ocho plazas 
(Hawk 6 y 8), cuando finalicen las eta- 
pas de diseño y pruebas. Hay que desta- 
car que la GBA ha entablado relaciones 
con la Rolls-Royce para equipar a los 
Hawk 4 con una turbina de 420 hp. en 
la versión Hawk 4T. Esto supone un 
nuevo hito tecnológico en el desarrollo 
del autogiro, pues es la primera vez que 
se incorpora esta tecnología a un auto- 
giro comercial. El primer vuelo del pro- 
totipo del 4T tuvo lugar el 12 de julio 
de 2000 en las instalaciones de opera- 
ciones de vuelo de la GBA en Arizona. 
Jay Groen, presidente de la empresa, 
ha tenido una vida profesional muy 
vinculada al Extremo Oriente (fue pre- 
sidente de China West, Inc., empresa 
que representaba las firmas de los 
EEUU en China), lo cual, sin duda, le 
ha facilitado el poder conseguir un 
compromiso comercial que podríamos 
calificar de hito comercial en la histo- 
ria de los autogiros: ¡un pedido de 200 








unidades del Hawk 4 con opción a 300 
más! por parte de la compañía china 
Shangai Energy and Chemical Corpo- 
ration (SECC), que piensa emplearlos 
para labores de taxi aéreo. Sin duda, es- 
to ha supuesto el aval financiero nece- 
sario para poder continuar con este pro- 
yecto y le ha permitido a la Groen cre- 
cer (nuevas instalaciones en Arizona, 
nueve distribuidores en EEUU, uno en 


Costa Rica y otro en Lisboa), e interna- 


cionalizarse (Nanjing Groen Aviation 
UI A ETS OS 
sidiaria de la GBA, realizará el montaje 
de los Hawk para la SECC). 

Comparando externamente el Hawk 
4 con el GN de AISA comprobaremos 
que existe una gran similitud de confi- 
guración (con la importante salvedad 
del rotor), lo que nos hace pensar que 
la aeronave española era un diseño 
acertado y, debidamente actualizado, 
el GN sería un aparato con interesantes 
perspectivas comerciales. 

Confiemos en que el éxito de la 
GBA signifique el resurgir del autogi- 
ro como aeronave llena de posibilida- 
des, y que ello estimule a nuestra in- 
dustria a seguir el ejemplo americano 
para así rendir el mejor homenaje que 
se le puede hacer a La Cierva: ¡conti- 
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Marte 


todavía espera 


MANUEL MONTES PALACIO 


a NASA sufrió un duro revés con 
la pérdida simultánea de sus dos 
últimas sondas marcianas de ex- 
ploración. Este hecho ha provocado la 
remodelación de todo el programa y la 
cancelación de algunas misiones, pero 
también la autorización para la puesta 
en marcha de otras. Marte continúa 
siendo un objetivo de alta prioridad no 
sólo para la agencia espacial estadou- 
nidense sino también para el resto del 
mundo científico. 

Después de los éxitos de las sondas 
automáticas Mars Pathfinder y Mars 
Global Surveyor, esta última aún en ac- 
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tivo, los científicos planetarios creían es- 
tar entrando en una nueva era dorada de 
exploración del Planeta Rojo. La nueva 
filosofía de la NASA (“más rápido, me- 
jor y más barato”), además, parecía ga- 
rantizar una continuidad y el inicio de 
una senda sin fin que debía culminar 
con la primera expedición tripulada so- 
bre Marte durante los últimos años de la 
segunda década del siglo XXI. 

Sin embargo, los apabullantes resul- 
tados de las sondas de la agencia esta- 
dounidense que viajaron hacia nuestro 
vecino planetario en 1996 (otra, rusa, 
pero con notable participación interna- 





a 





cional, se perdió durante el lanzamien- 
to), no han podido tener la prolongación 
esperada. La ventana de 1998 se ha vis- 
to enmarcada en un completo fracaso 
técnico, que a su vez pone en duda la 
viabilidad de la anteriormente citada fi- 
losofía para empresas tan complejas co- 
mo la exploración del Sistema Solar. 
Esto es lo que sugiere la investiga- 
ción sobre la pérdida de las dos sondas 
enviadas en esta última oportunidad, el 
Mars Climate Orbiter y el Mars Polar 
Lander, ambas con un atractivo poten- 
cial de resultados pero que ni siquiera 
pudieron iniciar sus actividades en las 
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cercanías de su objetivo. Errores hu- 
manos y técnicos aparentemente difíci- 
les de explicar denuncian los efectos 
de la falta de recursos financieros, los 
atajos tecnológicos y la adopción de 
riesgos excesivos, a cambio de un en- 
vío limitado de información. 

Es bien cierto que la NASA ya no 
puede disponer de los colosales presu- 
puestos que antaño fueron otorgados a 
programas como las sondas Viking, 
Voyager, o la propia Cassini, con par- 
ticipación europea, así que el sendero 
escogido, que implica naves espaciales 
con un bajo nivel de redundancia y una 


NASA 


NASA 


| 


cierta fragilidad en todos los sentidos, 
sólo puede funcionar si se tiene éxito 
en confiar ciegamente en la experien- 
cia obtenida en el pasado y en la avan- 
zada tecnología del momento. 

Como sea que la estrategia ha proba- 
do ser parcialmente errónea, la NASA 
ha tenido que replantearse todo su ca- 
lendario de exploración marciana. La 
ambición deja paso al realismo y la 
moderación, pero no por ello resulta 
menos fascinante lo que nos espera. 
Tendremos que aguardar más tiempo 
para ver hechos realidad algunos sue- 
ños de los científicos, como la recogi- 
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A la izquierda: la sonda Mars 
Global Surveyor durante 

la fase de aerofrenado. 
Fotografía superior: la superficie 
marciana vista por la Mars 
Global Surveyor. 

Fotografía inferior: 

el Mars Polar Lander. 


da de muestras de la superficie de 
Marte y su envío a la Tierra, y quizá 
también veremos retrasado el momen- 
to de nuestra llegada en persona al pla- 
neta, pero si demostramos que hemos 
aprendido la lección, los próximos 
años (2001-2003) podrían acabar sien- 
do más que interesantes. 
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Altimetría procedente de la MGS. 
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El MPL, antes del lanzamiento. 





UN PLANETA HÚMEDO 


Los motivos de este replanteamiento 
y de este no abandono del planeta son 
claros. La Mars Global Surveyor 
(MGS) sigue en órbita alrededor de 
Marte y la información e imágenes que 
nos envía no cesan de maravillarnos. 

En efecto, las fotografías suministra- 
das por la MGS no dejan lugar a du- 
das. Marte podría haber experimenta- 
do recientemente episodios de agua lí- 
quida, y éstos podrían estar sucediendo 
incluso ahora mismo. 

En particular, se trata de zanjas y ca- 
nales formados por agua en movimien- 
to, así como depósitos de tierra y rocas 
transportados por estos flujos. Es su 
sorprendente juventud lo que hace 
pensar que podrían estar produciéndo- 
se en estos momentos. El agua no se 
encuentra en la superficie sino que sur- 
giría del interior del planeta, como si 
O ANS 
agua, quizá en grandes cantidades, es- 
taría presente en el subsuelo. Debido a 
la ínfima presión atmosférica (100 ve- 
ces inferior a la terrestre al nivel del 
mar) y a las bajas temperaturas reinan- 
tes, el agua que brotaría del suelo her- 
viría instantáneamente, de forma vio- 
lenta y explosiva. Por eso, la forma- 
ción de pequeños canales debe estar 
relacionada con súbitas inundaciones 
en las que agua y escombros aparecen 
de forma continuada pero breve. Los 
científicos creen que la rápida evapo- 
ración del agua al salir a la atmósfera 
enfría la superficie, permitiendo que la 
siguiente se congele. Esto provocaría 
un incremento de la presión en el con- 
ducto subterráneo que acabaría por 
romper el tapón, produciendo una 
inundación corta y súbita. 

No se trata de un fenómeno frecuen- 
te. Las imágenes sólo muestran unos 
pocos centenares de lugares en todo el 
planeta en los que ello ha estado ocu- 
rriendo. La mayoría se encuentran en 
el hemisferio sur, pero también los hay 
en el norte. Curiosamente, la MGS los 
ha encontrado en los puntos más fríos 
de Marte (entre 30 y 70 grados de lati- 
tud), en pendientes que reciben muy 
poca luz a lo largo del día marciano. 

El agua subterránea se encontraría a 
entre 100 y 400 metros de profundidad 
y estaría situada en un puñado de luga- 
res muy específicos. Cada inundación 
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produciría una salida de unos 2.500 
metros cúbicos de agua. El proceso 
que iniciaría el fenómeno es descono- 
cido, pero podría estar relacionado con 
un calentamiento volcánico interno. 

La disponibilidad de agua líquida y 
la posibilidad de su extracción en re- 
giones distintas a los polos significaría 
un importante patrimonio para los fu- 
turos colonos humanos. Además, rea- 
bre las especulaciones sobre la existen- 
cia de vida primitiva en Marte, para la 
cual el líquido elemento es un ingre- 
diente fundamental. 

Ante tales perspec- 
tivas, es natural que la 
NASA no tenga ni la 
más mínima intención 
de abandonar su pro- 
grama de exploración 
AAA AN! 
contrario, ha decidido 
revisar su calendario y 
actuar rápidamente 
para dejar pasar pocas 
oportunidades de in- 
vestigación del plane- 
ta. Con este objeto, 
sus ingenieros deben 
trabajar para evitar 
que se repita lo que 
ocurrió con las dos úl- 
timas sondas enviadas 
hacia él. 


LACIE 


La ventana de lan- 
zamiento de 1998 im- 
plicaba para la NASA 
la plena entrada de la 
agencia en la estrate- 
AS A 
cheaper” para el pro- 
grama marciano, tras una fase de tran- 
sición protagonizada por los Mars Glo- 
ASA E UA 
empresa Lockheed Martin se hizo car- 
go de la construcción de las dos nue- 
vas sondas, el Mars Climate Orbiter 
(MCO) y el Mars Polar Lander (MPL) 
con la supervisión del Jet Propulsion 
Laboratory y el objetivo de reducir 
costes y complejidad en los diseños. 
No importaba si ello conllevaba un 
menor flujo científico, lo que verdade- 
ramente interesaba era organizar un 
programa de exploración sistemático, 
basado en plataformas comunes y en 
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instrumentos (pocos) de utilidad muy 
concreta, enfocados sobre todo a resol- 
ver las grandes incógnitas que nos pre- 
senta el planeta, entre ellas la existen- 
cia o no de agua/vida en la superficie O 


- bajo ella, y también a la experimenta- 








ción tecnológica que deberá abrirnos el 
camino para colonizar Marte (sistemas 
de producción automática de propelen- 
tes y oxígeno, por ejemplo). Todo ello 
culminaría a partir de 2003 con una re- 
cogida de muestras que serían envia- 
das hacia la Tierra para su estudio. 





El orbitador de la ventana de 2001, único superviviente de la misión original. 


Pero había que demostrar que un 
programa maniatado por tantas limita- 
ciones (las mismas que debían hacerlo 
posible), era realmente viable, y las 
sondas MCO y MPL eran la punta de 
lanza para esta demostración. Desgra- 
ciadamente, fracasaron. 

La sonda Mars Climate Orbiter des- 
pegó desde Cabo Cañaveral a bordo de 
un cohete Delta-1I el 11 de diciembre 
de 1998. Su objetivo era colocarse en 
órbita alrededor de Marte y estudiar la 
atmósfera y la superficie del planeta 
con una resolución jamás alcanzada 
con anterioridad. 











Después de viajar durante nueve me- 
ses y de haber recorrido 670 millones 
de kilómetros, llegó para la MCO uno 
de los momentos más críticos de su 
misión: la entrada en órbita. El 15 de 
septiembre de 1999, el vehículo com- 
pletó su última maniobra de ajuste, 
empleando sus motores durante 15 se- 
gundos. Esto lo colocó en una ruta que 
lo haría pasar a unos 150 km de distan- 
cia de Marte, sobrevolando el casquete 
polar norte. En ese punto, debía accio- 
nar su motor principal para frenar su 

marcha y así caer de- 

finitivamente atrapa- 
do por la gravedad 
marciana. La secuen- 
cia de entrada en órbi- 
ta se llevaría a cabo 

AMAIA OS 

técnicos enviaron con 

antelación a la nave 
las instrucciones que 
componen esta se- 
cuencia, y se limita- 
ron a analizar la tele- 
metría procedente del 
vehículo. 

A las 8:41 UTC del 

23 de septiembre, la 

astronave cerró los pa- 

neles solares para evi- 
tar que fueran dañados 
durante la desacelera- 
ción. Nueve minutos 
después, la sonda se 
orientó correctamente 
para el encendido del 

motor de frenado. A 

las 8:56 UTC, se acti- 
¿ varon los dispositivos 
2 pirotécnicos que abri- 

rían las válvulas para 

presurizar los tanques 
de los propelentes. Cinco minutos más 
tarde, se inició el funcionamiento del 
motor principal, el cual debía desarro- 
llar un empuje aproximado de 640 
newtons durante 16 minutos y 23 se- 
gundos. Para entonces, el orbitador ya 
había desaparecido detrás de Marte y el 
centro de control había perdido el con- 
tacto con él. 

Situado supuestamente en una órbita 
elíptica preliminar, el MCO debía vol- 
ver a orientarse para comunicarse con 
la Tierra hacia las 9:19 UTC. Ocho 
minutos después, surgiendo detrás de 
la esfera de Marte, los controladores 
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tendrían que retomar el contacto con el 
vehículo y presenciar la reapertura de 
los paneles solares. 

Sin embargo, llegó el momento es- 
perado y ninguna señal procedente de 
la nave fue captada por las antenas de 
Australia y después de España. Tras un 
período de tensa espera, los ingenieros 
empezaron a examinar los diferentes 
escenarios posibles. Un último análisis 
de la telemetría confirmaba que la son- 
da había seguido una trayectoria de 
frenado un poco más cerrada de lo pre- 
visto. Por tanto, la órbita final podría 


ser algo distinta de lo calculado y las 


antenas de seguimiento estarían apun- 
tando hacia un punto equivocado. Por 
otro lado, esta excesiva proximidad an- 
gular con respecto al planeta podría 
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todo se resolviera satisfactoriamente. 
No obstante, empezó a tomar cada vez 
más cuerpo la posibilidad de que nun- 
ca más tuviéramos noticias del MCO. 
Los últimos análisis fueron muy pesi- 
mistas. La revisión de la telemetría de 
las últimas horas de acercamiento indi- 
caba que la trayectoria de sobrevuelo, 
efectivamente, había sido incorrecta. 
La sonda habría pasado a tan sólo 60 
km de la superficie del planeta por un 
error humano o del ordenador de nave- 
gación. Si tenemos en cuenta que a es- 
ta altitud la atmósfera marciana tiene 
una densidad apreciable, la nave se ha- 
bría visto frenada de forma excesiva 
hasta romperse en pedazos y quemarse 
por el rozamiento. Los científicos cre- 
en que la mínima distancia admisible 
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Visión artística de uno de los rovers que evolucionarán sobre Marte durante la próxima misión marciana. 


haber confundido al sistema de orien- 
tación de la sonda y haber provocado 
una entrada en “modo seguro”, durante 


la cual la nave habría desconectado to- 


dos sus sistemas esenciales a la espera 
de nuevas órdenes procedentes de la 
Tierra. Las antenas terrestres intenta- 
ron enviar órdenes al MCO para forzar 
el encendido del transmisor principal 
en caso de que éste no estuviese acti- 
vado. 

OA AS 
genieros y controladores siguió anali- 
zando la situación a la espera de que 
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para poder sobrevivir son unos 85 km. 


Para los ingenieros y científicos que 
trabajaron durante años en la sonda, 
fue especialmente doloroso descubrir 
la verdadera causa de la pérdida del 
Mars Climate Orbiter. El fallo que pro- 
pició su destrucción no fue debido a un 
problema mecánico sino a un simple y 
bochornoso error humano. Pero el gran 
problema no está en la aparición del 
error, sino en que éste pasó desaperci- 





NASA 





bido por el sistema de controles im- 


puesto por la NASA, 
Fue, aparentemente, un simple fallo 


de coordinación y procedimiento lo 
que desencadenó lo ocurrido. El equi- 
po de control de la sonda se encontra- 
ba en Colorado, mientras que el encar- 
gado de la navegación del vehículo se 
hallaba en California. Este último su- 
ministró al primero los datos necesa- 
rios para programar los sistemas de na- 
vegación del MCO y así dirigirlo co- 
rrectamente hacia el punto adecuado 
para efectuar la maniobra de frenado y 
entrada en órbita. Pero los especialistas 
de Colorado realizaron las operaciones 
en unidades inglesas (pulgadas, pies, 
libras...), mientras que los de Califor- 
nia consideraron que las magnitudes se 
habían suministrado en el más moder- 
no sistema métrico (centímetros, me- 
tros, newtons, etc.). 

Este error tan sencillo supuso la intro- 
ducción consecutiva de una serie de pa- 
rámetros anómalos en el ordenador de 
la nave, y una acumulación de peque- 
ños errores que provocaron una llegada 
al planeta en un ángulo y distancia de 
proximidad incorrectos (tan cerca de su 
superficie que la maniobra concluyó 
con la incineración del vehículo). 

La desaparición del MCO dejó muy 
contrariados a los científicos, sobre to- 
do a los que deberían gobernar al Mars 
Polar Lander cuando éste llegase a 
Marte en diciembre y se posase cerca 
de su polo sur, ya que el MCO debía 
actuar como repetidor de sus señales 
hacia la Tierra. El contacto debería ha- 
cerse ahora de manera directa o a tra- 
vés del Mars Global Surveyor. 





El MPL había despegado el 3 de 


enero de 1999 sobre otro Delta-I1 y da- 
do que su objetivo era aterrizar sobre 
Marte, seguía una trayectoria de apro- 
ximación más lenta. El MPL era una 
sonda equipada no sólo para el aterri- 
zaje, sino también con un brazo robóti- 
co para excavar en el suelo marciano, 
un micrófono para captar los sonidos 
ambientales, un paquete meteorológico 
y otro para análisis de gases, y una cá- 
mara fotográfica que tomaría imágenes 
incluso durante el descenso. Junto al 
MPL viajaban dos microsondas que 
realizarían una entrada atmosférica in- 
dependiente y que estaban destinadas a 
chocar de forma violenta contra la su- 
perficie. Se llamaban Deep Space-2 y 
eran penetradores diseñados para reali- 
zar mediciones durante dos días en el 
subsuelo (1 metro de profundidad), 
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que es donde se espe- 
raba encontrar agua 
helada. 

Después de la pér- 
dida de su compañe- 
ra de viaje, el Mars 
Climate Orbiter, se 
había prestado una 
especial atención al 
guiado de la MPL. 
Hasta el momento 
del esperado cese del 
contacto con la son- 
da, todo parecía ir 
bien, siendo la tra- 
yectoria seguida por 
el vehículo la más 
apropiada. Pero 
cuando llegó la hora 
de la esperada comunicación, ninguna 
señal procedente del Planeta Rojo lle- 
gó a nuestro planeta. 

El 30 de noviembre, la sonda había 
realizado una corrección de trayectoria 
para asegurar la mayor precisión posible 
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durante el peligroso descenso atmosféri- 
co. Empleó sus motores de maniobra 
durante 12,6 segundos, ajustando su ve- 
locidad en unos escasos 0,06 m/s. 

Para realizar un descenso correcto, 
la sonda debía seguir un corredor at- 
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rte analizando la superficie y las rocas. 





A 


Un detalle del espectrómetro que analizará la composición química de las rocas y el suelo. 


mosférico de 10 km 
de ancho y unos 40 
¡TOS 
125 km de la superfi- 
cie. Un estudio del 
curso seguido indicó 
que la ruta era un po- 
co demasiado pro- 
nunciada, pero aún 
dentro de los paráme- 
tros permitidos. 
Después debía de- 
sarrollarse una com- 
pleja secuencia que 
incluía la liberación 
de los penetradores, 
2 el frenado atmosféri- 
co, la extensión de 
los paracaídas y el 
encendido final de los propulsores pa- 
ra el aterrizaje suave. Nada de ello 
podría ser controlado desde la Tierra. 
Consumado el descenso, los próximos 
pasos a seguir estaban grabados en la 
memoria de la nave, incluyendo di- 
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La europea Mars Express. 


versos programas capaces de afrontar 
situaciones adversas e inesperadas. La 
MPL debía extender sus paneles sola- 
res, buscar la Tierra con su antena de 
media ganancia y transmitir teleme- 
tría con su estado de salud y la prime- 
ra fotografía en blanco y negro de la 
zona de aterrizaje. Sin embargo, nin- 
guna señal, ante la frustrada expecta- 
ción de muchas personas, fue captada 
por las antenas de la Deep Space Net- 
work de la NASA. Tampoco se obtu- 
vo señal alguna de las dos microson- 
das de impacto Deep Space-2, cuya 
supervivencia ya era de todos modos 
dudosa. 

Sin desesperarse, los técnicos siguie- 
ron todos los protocolos establecidos, 
pero pasados los días y agotados todos 
ellos, pareció evidente que la nave se 
había perdido. O se había estrellado y 
destruido o estaba funcionando pero 
sin poder contactar con la Tierra. 

Con pocas pistas, las opciones pare- 
cieron mejorar brevemente cuando se 
supo que la antena de 45 metros de 
diámetro de la Stanford University po- 
dría haber detectado alguna señal. Fi- 
nalmente, ésta no pudo ser confirmada, 
a pesar de la ayuda proporcionada por 
otras estaciones de seguimiento distri- 
buidas en todo el mundo, y los respon- 
sables del programa debieron aceptar 
la pérdida de su sonda. 

Incluso hoy en día no está claro qué 
ocurrió exactamente. Un análisis pro- 
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fundo del diseño de la nave parece su- 
gerir múltiples pequeños defectos no 
resueltos por falta de tiempo, personal 
y presupuestos. Quizá lo más destaca- 
do sea la baja fiabilidad del sistema fi- 
nal de aterrizaje, cuyos pequeños mo- 
tores podrían haberse apagado antes de 
tiempo, propiciando un impacto vio- 
lento contra el sueño. Pero también se 
barajan otras posibilidades, como la 
caída en un cañón desconocido, la pre- 
sencia de un obstáculo que se interpu- 
siera entre la antena y la Tierra o la 
MGS, etc. 


e Y 
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EL FUTURO PROXIMO 





El llamado informe Young fue bas- 
tante duro con la agencia. Iniciado el 7 
de enero de 2000, puso de manifiesto 
diversas irregularidades que la NASA 
deberá corregir cuanto antes. Dicho in- 
forme concluyó que la causa más pro- 
bable del fallo del Mars Polar Lander 
fue la generación de señales inespera- 
das durante la extensión y anclaje de 
las patas diseñadas para el aterrizaje, a 
unos 40 metros de altitud. Tales seña- 
les habrían confundido al ordenador, 
que habría creído que se había produ- 
cido ya el aterrizaje. Se habrían apaga- 
do entonces los motores de frenado 
mucho antes de que la nave contactara 
con el suelo, provocando su catastrófi- 
co impacto. 

Una situación de este tipo implica un 
rediseño del sistema de aterrizaje, o al 
menos del software que controla sus 
parámetros, lo que movió al adminis- 
trador de la NASA, Daniel Goldin, a 
cancelar definitivamente el lanzamien- 
to del Mars Lander 2001, previsto para 
el 10 de abril de 2001 y basado en un 
diseño idéntico al del MPL. De cinco 
pruebas de extensión de las patas del 
Mars Lander 2001 realizadas en tierra, 
cuatro hicieron que el sensor ordenara 
incorrectamente el apagado del motor 
de la nave. La NASA debía reconfigu- 
rar completamente su estrategia de ex- 
ploración marciana, reduciendo los 
riesgos y aumentando las posibilidades 





El vehículo de aterrizaje Beagle-2. 
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de éxito. El informe Young 
recomendó asimismo la 
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disponibilidad de teleme- 
tría para todas las fases de 
vuelo esenciales, lo que 
permitirá conocer qué ha 
ocurrido en caso de fallo. 
Por su parte, el problema 
del Mars Climate Orbiter 
ha sido identificado com- 
pletamente, y por eso no 
hay razón para impedir que 
su sucesor, casi idéntico, 
vuele hacia Marte. Lo hará 
el 7 de abril del 2001, con 
una llegada prevista para el 
20 de octubre del mismo 
año. Como su antecesor, el 
MGS, será colocado en una órbita de 
captura de 25 horas, tras lo cual utili- 
zará técnicas de aerofrenado para 
adoptar, tras 76 días de continuas ma- 
niobras, la altitud requerida (período: 2 
horas). El orbitador transportará tres 
instrumentos científicos: el Thermal 
Emission Imaging System (THEMIS), 
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el Gamma Ray Spectrometer (GRS), y 
el Mars Radiation Environment Expe- 
riment (MARIE). El primero levantará 
mapas mineralógicos y morfológicos 
de la superficie marciana usando una 
cámara de alta resolución y un espect- 
rómetro infrarrojo. El GRS medirá la 
composición elemental de la superficie 





Disposición del instrumental en el orbitador Mars 2001, 
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(incluyendo el agua) y la 
abundancia de hidrógeno 
en el subsuelo cercano. Por 
último, el MARIE analiza- 
rá aspectos de la radiación 
en el medio ambiente del 
planeta, un requisito nece- 
sario previo al envío de as- 
tronautas. 

Mientras, la NASA ha 
RA 
oficina dedicada exclusiva- 
mente a dirigir los futuros 
programas de exploración 

+ de Marte, la cual ha queda- 
2 do instalada en el Jet Pro- 
pulsion Laboratory. Una 
de las principales causas de 
los accidentes ha quedado directamen- 
AAA IS 
tructura directiva, y esta nueva oficina 
pretende paliar esta deficiencia. 

Para la oportunidad del 2003, la NA- 
SA ha abandonado sus planes iniciales 
y participará con el envío de dos vehí- 
culos móviles hacia el Planeta Rojo. 





Algunos de los componentes de la propuesta Mars Network. 
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Después de evaluar las opciones dispo- 
nibles, la NASA apuesta por una in- 
vestigación avanzada de la superficie, 
siguiendo los pasos de la exitosa mi- 
sión Mars Pathfinder/Sojourner. 

En efecto, el sistema de aterrizaje a 
emplear será el mismo que el usado 
durante el descenso del Mars Pathfin- 
der, es decir, un airbag que permita 
golpear la superficie a baja velocidad y 
aumentar las posibilidades de que el 
vehículo se pose sin peligro. A dife- 
rencia del Mars Pathfinder, no obstan- 
te, el vehículo de aterrizaje consistirá 
: en una mera plataforma para albergar 
un robot móvil más grande y capaz 
que el Sojourner, de manera que care- 
cerá de objetivos científicos y de ins- 
trumentos de medida. 

El nuevo diseño del rover le permiti- 
rá avanzar hasta 100 metros por cada 
día marciano (24 horas y 37 minutos). 
Debido a la considerable separación 
que se abrirá con respecto al vehículo 
de aterrizaje, deberá transportar con él 
todos los instrumentos científicos y el 
sistema de transmisión y contacto con 
la Tierra. Su principal meta será buscar 
signos de la presencia de agua líquida 
en el pasado del planeta, así como 
otras tareas de índole geológica. 

Actuando como los viejos Lunokhod 
lunares, el rover será controlado por un 
equipo de especialistas en tierra. Su di- 
seño estará basado en el modelo Athe- 
na, ideado hace algunos años para una 
misión similar. 

Un cohete Delta-11 colocará a su pri- 
mera carga en trayectoria interplaneta- 
ria. La nave penetrará directamente en 
la atmósfera marciana, protegida por 
un escudo térmico. A menor veloci- 
dad, un paracaídas frenará aún más el 
descenso, hasta que llegue el momento 
del inflado del airbag. Este último per- 
mitirá un aterrizaje suave sin necesi- 
dad de propulsión convencional. Tras 
rebotar una docena de veces por espa- 
cio de hasta 1 km, el vehículo se de- 
tendrá. El airbag será entonces deshin- 
chado y retirado automáticamente. 
Unos pétalos se abrirán, asegurando 
que el rover se encuentre en posición 
horizontal y expuesto a la atmósfera 
marciana. Luego, el rover descenderá 
por una rampa hasta pisar el suelo, jus- 
to después de haber ofrecido una pano- 
rámica de 360 grados de la zona de 
aterrizaje, tanto en color como en in- 





310 








OS E A 
dores dirigirán su marcha, investigan- 
do y observando los objetivos que se 
juzguen más interesantes. En un solo 
día marciano, recorrerá tanto trayecto 
como el Sojourner en toda su vida útil. 
Utilizará cinco instrumentos científi- 
cos para efectuar análisis químicos, y 
usará una herramienta especial (RAT) 
para provocar la abrasión de algunas 
rocas y exponer su superficie virgen 
NRO 
norámica se llamará Pancam, y tam- 
bién se transportará un sensor infrarro- 
jo denominado Mini-TES, una cámara 
microscópica, un espectrómetro Móss- 
bauer para identificar minerales que 
contengan hierro y un espectrómetro 
similar al usado por el Sojourner para 
los análisis químicos. 

En su configuración definitiva, cada 
rover pesará unos 150 kg. Se espera 
que puedan actuar durante al menos 90 
días marcianos, aunque si la salud les 
acompaña podrían prolongar esta cifra. 
ERRE AA 
escalas microscópicas y también más 
grandes (rocas de gran tamaño). Se es- 
pera determinar la historia del clima 
marciano y la presencia de agua en el 
pasado. 

La pareja de lanzamientos se efec- 
tuará el 22 de mayo y el 4 de junio de 
2003. Después de un viaje por separa- 
do de más de siete meses, el primer ro- 
ver se posará sobre Marte el 2 de enero 
de 2004, y el segundo el 20 de enero. 
Ambos serán exactamente iguales, pa- 
ra ahorrar costes, pero serán dirigidos a 
lugares muy distantes para aumentar el 
retorno científico. Los dos puntos, sin 
embargo, representarán zonas que po- 
drían haber contenido agua en el pasa- 
do. Durante los próximos dos o tres 
años se hará un estudio completo para 
seleccionar los lugares candidatos, a 
partir de la información enviada por el 
actual Mars Global Surveyor y por el 
futuro Mars Orbiter 2001 . La alta 
prioridad de las dos nuevas misiones 
queda reflejada en el origen del presu- 
puesto: la primera será financiada a 
partir de la habitual cuenta de Ciencia 
Espacial, mientras que la segunda lo 
será a partir de cuentas exteriores. Esto 
implica que podrían tener que cance- 
larse otros programas ya autorizados. 
El Jet Propulsion Laboratory se encar- 
gará de dirigir el proyecto. 




















La oportunidad de 2003 será más in- 
ternacional que nunca. La Agencia Es- 
pacial Europea participará con su son- 
da Mars Express, la cual volará a bor- 
do de un cohete Soyuz-Fregat entre el 
RT AO iS 
en Órbita marciana, liberará una peque- 
ña nave de aterrizaje de construcción 
británica, llamada Beagle-2, equipada 
con un brazo móvil y capaz de estudiar 
químicamente el suelo. 

La ESA colaborará con la agencia ja- 
ponesa ISAS en esta misión, ya que es- 
ta última tendrá su propia sonda en ór- 
bita de forma simultánea. La órbita de 
la Nozomi será ecuatorial y comple- 
mentaria a la del vehículo europeo, que 
OA A MONA 
pegó el 3 de julio de 1998 a bordo de 
un cohete Mu-5 y debía alcanzar Marte 
en octubre de 1999. Para conseguirlo, 
debía realizar varias asistencias gravita- 
torias cerca de la Tierra y la Luna, pero 
IAS 
tisfactoria. Hubo problemas durante la 
maniobra y la nave no obtuvo la acele- 
ración esperada. Esto obligó a los con- 
troladores a utilizar parte de los prope- 
¡NESARA O) 
la deficiencia. Esto quiere decir que la 
Planet-B se halla ya en ruta hacia el 
Planeta Rojo, pero que la menor dispo- 
nibilidad de combustible podría impe- 
dir su entrada en órbita alrededor de él. 
Es por eso que la sonda retrasará este 
objetivo hasta diciembre de 2003. Los 
técnicos se aprovecharán entonces de 
la nueva situación orbital de Marte. Re- 
alizando otra asistencia gravitatoria so- 
bre la Tierra en junio de 2003, la Nozo- 
mi llegará al Planeta Rojo a una menor 
velocidad y así podrá frenar con los li- 
mitados recursos disponibles. 

Para las próximas oportunidades de 
lanzamiento, el calendario no está aún 
claro. Sin duda, la esperada recogida de 
muestras quedará pospuesta durante va- 
rios años. Sin embargo, la iniciativa no 
ha sido ni mucho menos olvidada. La 
agencia francesa CNES, que participará 
con la NASA en esta empresa, está ba- 
rajando la posibilidad de lanzar con an- 
telación una misión de demostración 
(hacia 2005). Esta misión serviría sólo 
para demostrar el uso de diversas técni- 
cas, como la aerocaptura de la sonda en 
Órbita marciana, O la tecnología que se- 
rá necesaria para realizar el encuentro 
entre el vehículo de recogida de mues- 
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Las futuras expediciones tripuladas y automáticas a Marte precisarán de la colaboración de una red de satélites de navegación y comunicaciones. 


tras y el que las llevará hacia la Tierra. 
La Mars Sample Return Demonstration 
Mission volaría a bordo de un cohete 
Artane-5. En 2007, la siguiente ventana 
de oportunidad, la definitiva Mars Sam- 
ple Return Mission sería enviada hacia 
el planeta, los detalles de la cual aún se 
encuentran en estudio. 

La NASA también mantiene en la 
recámara la posibilidad de construir la 
llamada Mars Network, una constela- 
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ción de pequeñas sondas situadas alre- 
dedor de Marte para proporcionar co- 
municaciones (incluso Internet) y na- 
vegación a otras misiones, tripuladas o 
no. La constelación estaría formada 
por microsatélites de bajo coste en ór- 
bitas bajas y también por uno o más 
MARSats, aeroestacionarios, es decir, 
situados fijos sobre un punto del ecua- 
dor marciano. Los ingenieros preten- 
den tener listo un primer prototipo del 








Microsat hacia 2003. El proyecto Mars 
Network, sin embargo, aún no ha sido 
aprobado oficialmente. 

Las actividades de exploración de 
Marte para los próximos años son pues 
abundantes y variadas. Quizá los resul- 
tados de algunas de las misiones sirvan 
para acelerar o ralentizar el proceso, 
pero nadie duda de que el camino ha- 
cia este planeta ha quedado ya definiti- 
AAN 
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Hidracina: precauciones, 





procedimientos de emergencia 





primeros auxilios 


BEATRIZ PUENTE ESPADA 
Teniente de Sanidad 


FRANCISCO RIOS TEJADA 
Teniente Coronel de Sanidad 








a incorporación del General Dy- 

namics F-16 a sucesivos países 

de la Alianza Atlántica, ha incre- 
mentado notablemente el número de 
aeronaves disponibles en un entorno 
muy cercano al nuestro. Dinamarca, 
Bélgica, Holanda, Noruega, Portugal, 
Grecia o Turquía son países usuarios 
del mismo. 


No es por tanto infrecuente la pre- 
sencia de estas aeronaves en bases 
aéreas españolas por razones múlti- 
ples: intercambios, maniobras con- 
juntas, utilización de bases españolas 
en casos de emergencia, paso obliga- 
do en desplazamientos a otros teatros 
O por razones logísticas. 

La HIDRACINA es un componen- 
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te específico del F-16, de una unidad | 
propulsora especial que éste posee, | 
denominada E.P.U. (Emergency Po- 
wer Unit) y que puede ser activada en 
circunstancias especiales. Esta sus- 
tancia requiere unos cuidados y ma- 
nejo especial que pensamos debe co- 
nocer el médico de vuelo, personal 
sanitario, seguridad de vuelo, perso- 
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nal de mantenimiento y contraincen- 
dios: en caso de que durante las ope- 
raciones arriba descritas surja un in- 
cidente o cualquier problema relacio- 
nado con el manejo de esta sustancia. 

En este artículo se pretende revisar 
los antecedentes, riesgos, procedi- 
mientos y medidas a llevar a cabo en 
caso de que pudiera surgir dicha 
eventualidad. 


ANTECEDENTES 


La HIDRACINA y sus 
derivados se vienen utili- 
zando de manera impor- 
tante en Estados Unidos 
desde 1953, fundamen- 
talmente cuando fue em- 
pleada como combustible 
para el vuelo espacial del 
primer cohete “Titán”. 

Desde entonces el nú- 
mero de aplicaciones ha 
aumentado y, así tene- 
mos, entre otros. los si- 
guientes derivados y sus 
USOS: 

*Hidratos de hidracina: 
empleados en la manufac- 
tura de herbicidas, fungi- 
cidas, fármacos, etc. 

e Sistemas de propulsión 
basados en hidracina: de 
hecho es el principal com- 
bustible para la familia 
“Titán” de “Expendable 
Launch Vehicles”: así co- 
mo de satélites y lanzade- 
ras espaciales, que usan 
hidracina ultrapura para 
mantener la dirección una 
vez en órbita, controlar la 
altitud, etc. 

Su principal uso se ha 
dado en la carrera espa- 
cial, en los sistemas de 
propulsión y en todos aquellos arte- 
factos que necesitan energías supe- 
riores a las que pueden proporcionar 
las baterías eléctricas o cuando se re- 
quiere una gran potencia de forma 
instantánea. 

Nos interesa el empleo como pro- 
pulsores, ya sea como hidracina ul- 
trapura, monometilhidracina (MMH), 
dimetilhidracina (UDMH) o hidraci- 
na anhidra (AH). 

Con ligeras variaciones, se puede 














decir que en cualquier caso hablamos 
de un líquido claro, untuoso, transpa- 
rente y con un característico olor a 
amoniaco (aminas orgánicas). 

Potentes agentes reductores al mez- 
clarse con agentes oxidantes produ- 
cen combustión espontánea. Por ello 
se usa este tipo de mezclas como 
combustible (aunque la hidracina pu- 
ra con platino como catalizador origi- 
na también reacciones controladas 
con efecto propulsor). 





En definitiva, la hidracina es un 
material altamente reactivo que se 
puede descomponer a una increíble 
velocidad y energía, bajo distintas 
condiciones. Los productos de la des- 
composición poseen una elevada 
temperatura y bajo peso molecular, lo 
que supone una combinación ideal 
para la propulsión de cohetes y gene- 
ración de gas. Por ello es empleada 
por organismos tales como la NASA; 
U.S.A.F. y otros (satélites, vehículos 
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tipo ELV — “Titán”, “Delta”, “Ariane 


| 4”-, cohetes, F-16...). Se emplea para 


originar explosiones controladas para 
fracturar formaciones de rocas bajo 
tierra (en la obtención de petróleo o 
gas natural). 

La hidracina se emplea generalmen- 
te mezclada con agua (70% hidracina 
y 30% agua) para disminuir los ries- 
gos en su manejo y almacenamiento. 

Es inflamable, altamente explosiva, 
corrosiva y con la exposición al aire 
se forma vapor de hidra- 
cina, muy peligroso. Por 
todo ello se hace necesa- 
rio conocer una serie de 
precauciones y medidas 
protectoras (que se deben 
llevar siempre que se tra- 
baje o se esté en contacto 
con ella). 

Además, esta sustancia 
puede producir irritación 
importante de piel y mu- 
cosas. Puede incluso afec- 
tar a órganos tales como 
riñón, hígado y pulmones; 
así como alterar el funcio- 
namiento del sistema ner- 
vioso central. 

La experimentación 
animal ha demostrado 
efectos mutagénicos y 
carcinógenos, que aún no 
han sido claramente esta- 
blecidos en humanos. 

Esto hace que sea 
igualmente necesario el 
conocimiento de esta sus- 
tancia por parte del perso- 
nal implicado en situacio- 
nes de rescate, personal 
sanitario y médico. 

A continuación se expo- 
nen determinadas situacio- 
nes de riesgo, su preven- 
ción y control; y finalmen- 
te los primeros auxilios necesarios tras 
la contaminación por hidracina. 


RIESGOS Y CONTROL 


Fuego y explosión: 

* Es inflamable, por tanto se deben 
tomar todas las precauciones habitua- 
les para evitar el fuego (no hacer fue- 
go ni fumar en las proximidades) 

* A temperaturas superiores a los 
65"C la mezcla de vapor y aire explo- 
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Fuel nose 


ta, lo cual debe tenerse en cuenta pa- 
ra evitar que se alcance esta tempera- 
tura, Se recomienda que si se produce 
un fuego se rocíen con agua los con- 
tenedores o tanques que contengan 
hidracina para mantenerlos frescos. 

e Son varias las reacciones que 
pueden originar peligro de fuego o 
explosión, por tanto se debe evitar al 
máximo el contacto con otros agentes 
químicos. Reacciona violentamente 
con los ácidos. 

* En caso de fuego se desarrollan 
agentes de descomposición tóxicos 
y/o cáusticos. 

Se pueden emplear como agentes 
extintores: polvo, espuma, agua (“ro- 
cio”) y ácido carbónico. 


Almacenamiento: 

Se recomienda lo siguiente: 

e Evitar su paso al sistema de al- 
cantarillado. 
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* Guardar los vertidos con agentes 
absorbentes inertes y almacenar en 
contenedores con cierre y a prueba 
de fuego, a ser posible en lugares 
bien ventilados; lejos del calor, lla- 
mas o chispas; no contaminar con 
otros productos (sobre todo oxidan- 
tes y ácidos). 

* Aclarar o enjuagar cualquier resi- 
duo con abundante agua. 


PROCEDIMIENTOS A SEGUIR 
EN INCIDENTES Y 
ACCIDENTES DE F-16 


Se proporcionan una serie de expli- 
caciones primero y después unas “lis- 
tas de comprobación” (check-list) pa- 
ra respuestas rápidas en caso de 
emergencia. 

En estos casos debemos asegurar- 
nos de conocer exactamente los pro- 
cedimientos o bien enviar a alguien 








más familiarizado con ellos; así como 
conocer la localización de los compo- 
nentes de la EPU del F-16 (ver 1lus- 
tración), que son los siguientes: 

* Botella de hidracina: Paneles 2408 
y 3408. 

e EPU: Panel 3412. 

* Panel EPU: Cabina (consola izquierda). 
* Pin EPU (instalación): Panel 2310. 
e Pin EPU (almacenamiento): Hueco 
o pozo del tren principal izquierdo. 

* Indicador de fuego en EPU: Panel 2312, 
* Instrumento para detección de fuga 
de hidracina: Puerta 3208. 

* Pins de seguridad (almacén): Hueco 
del tren principal izquierdo. 


Procedimiento de emergencia du- 
rante la activación del sistema EPU. 

El piloto del F-16 que activa el sis- 
tema EPU informará a la torre de 
control de esta situación, tras lo que 
el servicio contraincendios recibe una 
llamada de emergencia. 

Tras el aterrizaje, la torre dirige a 
la aeronave a un lugar seguro (final 
de la pista o en zonas específicas: 
ORP (“Operational Readiness Point”) 
e informa a todo el dispositivo de 
emergencia de dónde quedará aparca- 
do el F-16. Se debe preguntar a la to- 
rre sobre la dirección e intensidad del 
viento. 

Siempre debemos aproximarnos al 
avión a sotavento (con el viento so- 
plándonos en la espalda). Parar a una 
distancia aproximada de unos 30 me- 
tros (de ahí en adelante se considera 
zona no segura). Si la intensidad del 
viento es baja, aumentar esta distan- 
cia y si es alta, se debe aumentar tam- 
bién, pero en el otro extremo, en el 
lado opuesto (“downwind”). Cuanto 
mayor sea la distancia de seguridad, 
menor probabilidad de contaminarse 
con hidracina. 

En la zona no segura se llevará 
protección respiratoria y ropas pro- 
tectoras (es posible la contaminación 
a través de la piel desnuda). Se debe 
llevar también protección auditiva, 
puesto que el motor aún estará en 
funcionamiento. 

Con respecto al traje protector, ac- 
tualmente, en la Base Aérea de Son 
San Juan, el Servicio Contra Incen- 
dios dispone de cuatro trajes especia- 
les contra agresivos químicos y lla- 
maradas que son los que se emplean 
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en este tipo de emergencias. Son tra- 
jes herméticos, resistentes a agentes 
químicos y especialmente a la hidra- 
cina, y un traje aluminizado para su 
acoplamiento sobre el anterior, para 
protección contra el calor radiante del 
fuego y contra posibles llamaradas. 
Requieren la utilización de equipos de 
respiración autónoma (E.R.A.). Con 
este traje, desde que la hidracina 
contacta con la parte externa del mis- 
mo hasta que se detecta su presencia 
en su interior habrán pasado más de 
480 minutos, tiempo que se reduce a 
la mitad cuando se trata de hidratos 
de hidracina. 

Llevar un par de tacos y ponerlos 
en el tren principal IZQUIERDO. Es- 
to es debido a que el tubo de escape 
de la EPU está en el lado derecho y 
por que los “pins” de seguridad se 
encuentran en el hueco del tren iz- 
quierdo. Instalar el pin de la EPU, 
que también se encuentra en esta lo- 
calización. 

Colocar un cubo o recipiente lim- 
plo, sin grasa ni cualquier otra sus- 
tancia bajo el tubo de escape y los 
orificios de drenaje (tres) de la EPU. 

Inmediatamente buscar la existen- 
cia de fugas o escapes en estas zonas: 
—Ehn caso de fuga: 

- Poner agua en el cubo e informar 
al piloto de la situación: pulgar 
abajo (si hay fuga); pulgar arriba 
(si no la hay). 

- Asegurarse de que el piloto pone 
“alternate gear”. 

- Realizar también la señal de “pa- 
rar el motor”. 

- El servicio CI ayudará al piloto a 
salir de la cabina. 

- No se debe permitir que nadie se 
aproxime a la zona sin la protec- 
ción adecuada. 

- Los ejércitos que emplean este ti- 
po de combustible suelen disponer de 
equipos especializados en el manejo 
de estas emergencias. Si se pudiera 
contar con uno de ellos, el piloto per- 
manecerá en la cabina y será este 
equipo el que tomará el control. 

—En caso de no haber fuga 

- Se recomienda manejar la situación 
exactamente como se haría si hubiera 
fuga. Esto se hace como medida de 
precaución, puesto que no es habitual 
que no se produzca alguna fuga y, en 
cualquier caso, sirve como entrena- 
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miento. Es preferible hacer un pequeño 
trabajo extra que resultar contaminado. 


Procedimiento de emergencia en 
accidente de F-16. 

Como antes, se debe vigilar la di- 
rección del viento al aproximarse al 
aparato accidentado. 

Llevar protección respiratoria (pue- 
de existir contaminación aérea por la 
combustión de la hidracina o de la fi- 
bra de carbón) y ropas protectoras. 

Lo primero es extinguir el fuego 
cuando exista y rescatar al piloto. 

Asegurarse de que nadie se acerca 
al área del accidente sin las debidas 
precauciones (riesgo de contamina- 
ción y/o explosión). 

Intentar buscar contaminación por 
hidracina y, ante cualquier duda, ac- 
tuar como si la hubiera. 











RIESGOS PARA LA SALUD. 
PREVENCIÓN Y PRIMEROS 
AUXILIOS 


Más que los posibles efectos a lar- 
go plazo (carcinogénesis, mutagéne- 
$15), en nuestro medio nos interesa su 
acción inmediata. 

Puede actuar de distintas maneras: 
a) Toxicidad por inhalación del va- 
por de la hidracina, con riesgo de dis- 
nea y otras manifestaciones respirato- 
rias (puede originar edema agudo de 
pulmón). Se asume la existencia de 
inhalación de vapores de hidracina en 
los siguientes casos: 

* Si el grado de exposición es ma- 

yor de lo calculado para el día. 

e Si los vapores son observables vi- 

sualmente. 

* Si la exposición ocurre en el inte- 









1. Llevar la aeronave a una zona sequra. 


3. Llevar todo tipo de 
y entre 150 y 300 metros “downwind”. 


6. Instalar el pin de seguri ; 
7. Colocar recipiente bajo el tubo de po 
8. Buscar 

* Tubo de y orificios de drenaje. 

+ Cambio de color del detector de 


9. Si 


c) Dar señal de e motor”. 
d) Poner agua en el cubo. 
e) Ayudar al piloto a salir del avión. 


sá gear”. 
c) “Parar motores”. 
d) Ayudar al piloto a abandonar el avión. 
e) Mantener personal 


a) Informar al piloto: r arriba. 
b) “Alternate - id 


1. Vigilar dirección del viento. 

2. llevar toda la protección posible. 
3. Extinción del fuego. 

4. Rescate del piloto. 

5. Mantener personal sin protección alej 
6. Buscar contaminación por hidracina | 


tamente de este modo: 


* Lavar con agua abundante. 
e Llamar a un servicio médico. 





CHECK LISTS 
F-16 CON POSIBLE FUGA DE HIDRACINA O ACTIVACION DEL SisteMA EPU 


2. Aproximarse a ella siempre con el viento a la espalda. / 
protección (especialmente respiratoria, traje y auditiva). 
4. Distancias de seguridad: Entre 30 y 50 metros “upwind” (según la intensidad del viento) 
5. Colocar taco en el tren principal IZQUIERDO. 
dad de la EPU 


y orificios de drenaje de la EPU. 
fugas de hidracina, fundamentalmente bajo el plano derecho: 


fugas 
e La hiperpresión drena el tanque sl bidicaino. 
e Si se dispone de ello: emplear el “papel de Litmus” o el “tubo detector de Draeger”. 
hay fuga: 
> Adverti al piloto: Pulgar abajo (el piloto permanecerá en el avión). 
y gear” 


f) Mantener personal sin protección alejado del avión. 
g) Solicitar ayuda de equipos especializados. 
10. Si no hay fuga: (asegurarse de que no la hay o actuar como si la hubiera) 


sin protección alejado. 
f) Solicitar ayuda a equipos ieclizads. 


PROCEDIMIENTO DE EMERGENCIA EN ACCIDENTE DE F-16 


ado. 
solicitar colaboración a equipos especializados). 
7. Mantener máximas precauciones y si alguien resulta contamin 


* Quitarle toda la ropa y aislarla en una caja de plástico. 























r inmedia- 






proce: 
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rior de la cabina, sin respirar simultá- 
neamente oxígeno al 100%. 

* Si aparece clínica respiratoria (tos, 
dificultad respiratoria...) y otras 
(como eritema, náuseas, mareo...). 

b) Toxicidad por ingestión. 

c) Toxicidad por contacto directo, 
por absorción cutánea; originando 
quemaduras importantes, reacciones 
alérgicas o daño ocular. 

Para prevenir se toman ciertas me- 

didas, tales como: 

* Asegurarse de que el almacena- 
miento se produce correctamente. 

* Evitar la inhalación de gases o va- 
por (protección respiratoria: Másca- 
ras de seguridad completas —combi- 
nación de filtros A/B/E/K/P3-). 

* Evitar el contacto con piel (ropas 
protectoras) y ojos. Se recomienda 
llevar guantes y delantales de PVC. 

* No comer, beber ni fumar mientras 
se está en contacto con esta sustancia. 


PRIMEROS AUXILIOS 


Contaminación de la ropa: 

Si se observa una fuga o se tiene la 
sospecha de haber una gota de hidra- 
cina en la ropa: 

- Abandonar la zona contaminada. 

- Quitarse la ropa inmediatamente 

y guardarla en un contenedor de 
plástico, que se llenará de agua. 

- Lavar antes de volver a usar. 


Inhalación: 

Puede cursar con síntomas de dife- 
rente intensidad, puesto que son do- 
sis-dependientes: 

a) Náuseas, mareo, cefalea..., sin ape- 
nas afectación respiratoria. 

En estos casos se procede de la si- 
guiente manera: 

- Exponer al sujeto a aire fresco, o 
llevarle a un lugar bien ventilado, 
hasta que desaparezca la clínica. 

- Reposo. 

- Posición semisentada. 

b) Si hay dificultad respiratoria, con 
irritación del tracto respiratorio, ade- 
más de las medidas anteriores, se ad- 
ministrará oxígeno al 100% y se vigi- 
lará la respiración hasta la llegada de 
un equipo médico. 

c) Y si la exposición ha sido muy in- 
tensa, nos podemos llegar incluso a 
encontrar una situación de parada res- 
piratoria, debiendo iniciar las manio- 
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bras de reanimación cardiopulmonar. 


Contacto directo con los ojos: 

En estos casos, se actuará de la si- 

guiente manera: 

- Lavar inmediatamente con agua 
abundante por al menos 15 minutos, 
levantando los párpados superiores 
e inferiores de vez en cuando. 

- Avisar a un equipo médico. 


Contacto cutáneo: 

- Lavar inmediatamente con agua 
con/sin jabón durante mínimo 15 
minutos (también puede ser eficaz 
una ducha con agua abundante). 

- Avisar a un equipo médico. 

- (En animales el contacto cutáneo 
con el equivalente de una onza 
-28,35g- de hidracina es mortal). 


Ingestión: 

- Inmediatamente beber grandes 
cantidades de agua y después pro- 
vocar el vómito. 

- NO administrar nada por boca si 
la persona está inconsciente o con 

convulsiones. 


Otros síntomas: 

Pueden aparecer: 

- Alteraciones de la función del sis- 
tema nervioso central: anestesia, 
convulsiones, laxitud... 

- Alteraciones del metabolismo de 
la glucosa y de la vitamina B6. 

- Daño hepático grave. 

- Alteraciones del flujo sanguíneo 
renal (aumento de la diuresis). 

Estos casos requieren atención es- 

pecializada: fluidoterapia, administra- 
ción de B6, monitorización de la fun- 
ción hepática, renal, pulmonar... etc. 

La exposición crónica origina: 

- Alteraciones del metabolismo de 
la glucosa: hiper o hipoglucemia. 

- Depresión del sistema inmunitario. 

- Aumento de la degeneración gra- 
sa hepática. 

- Toxicidad de las células rojas 
sanguíneas. 


INFORMACIÓN 
MÉDICA ADICIONAL 


Aunque no es nuestro caso, en otros 
países el personal expuesto laboral- 
mente a esta sustancia requiere (como 
con otras sustancias) una serie de con- 

















troles médicos pre-exposición y post- 
exposición (accidental y profesional). 

Van encaminados fundamen- 
talmente a conocer las funciones ba- 
sales hepática, pulmonar, renal, del 
sistema hematopoyético, metabólica, 
etc. y poder vigilar su afectación por 
la exposición. Las pruebas se realizan 
una vez al año. 

Tras la exposición (ya sea profesio- 
nal o accidental) se realizan las mis- 
mas exploraciones (cuando se debe a 
un accidente se deben llevar a cabo 
tan pronto como sea posible y se re- 
piten tras 24 horas). 

Se han establecido una serie de 
contraindicaciones absolutas para el 
manejo de hidracina, como son: 

- Anemia severa. 

- Enfermedades sanguíneas (congé- 

nitas y adquiridas). 

- Epilepsia. 

- Enfermedades pulmonares con al- 
teración de la función (sobre todo 
alergias). 

- Alteraciones cutáneas, eczema de 
contacto. 

- Déficits enzimáticos congénitos 
(glucosa-6-fosfato-deshidrogena- 
sa, glutatión...). 

- Tumores benignos o malignos. 

- Ingesta de tranquilizantes. 

- Exceso de consumo de alcohol. 

El único documento que existe 
acerca de medidas preventivas aso- 
ciadas al uso de combustibles para 
cohetes (no específicamente hidraci- 
na) es el STANAG 2219, donde se 
recomienda la realización de exáme- 
nes médicos al personal expuesto a 
estas sustancias (si bien deja la deci- 
sión de los requisitos para la selec- 
ción de este personal a cada nación). 
Recomienda también el control me- 
dioambiental y los elementos necesa- 
rios para ello: 

+ Equipos detectores de contamina- 

ción del aire (fijos y portátiles). 

* Equipos personales de protección. 

* Equipos de rescate. 

* Sistemas de ventilación m 
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REPLIEGUE DEL DESTACAMENTO DE CONTROL 
AEROTACTICO DEL EJERCITO DEL AIRE DESDE 
BOSNIA- HERZEGOVINA 


L DIA 19 DE ENERO 

regresó a territorio na- 
cional el último equipo TACP 
de los dos que permanecie- 
ron durante el último año en 
los Balcanes; días antes se 
había replegado el otro equi- 
po. Con esta acción finaliza 
el Destacamento de Control 
Aerotáctico que el Ejército 
del Aire ha mantenido desde 
septiembre de 1993 en Bos- 
nia-Herzegovina (BiH). La 
devolución para uso civil del 
Espacio Aéreo junto con la 
progresiva reducción de mi- 
siones CAS sobre BiH han 
tenido como efecto una im- 
portante disminución de las 
posibilidades de entrena- 
miento de los equipos TACP 
allí desplegados. Ello, unido 
a la situación de relativa es- 
tabilidad alcanzada, ha moti- 
vado que el JEMAD decidiera 
el 22 de diciembre modificar 
la situación de disponibilidad 
de los TACP asignados a 
SACEUR para la operación 
JOINT FORGE. Así pues, 
desde el 26 de diciembre se 


mantiene disponible en 48 : 
horas en territorio nacional : 
un equipo TACP listo para : 
intervenir nuevamente en : [ 
BiH si la situación lo requi- : 


riera. 


Durante los ocho años de : 
operación del EA en BiH se : 
ha mantenido un número va- : 
riable de equipos TACP ope- : 
rativos, dependiendo de las : 
necesidades tácticas. Desde : 
diciembre de 1999 había un : 
solo equipo asignado a la : 
OTAN aunque a efectos na- | 
cionales existieran dos equi- : 
pos completos para garanti- : 
zar una disponibilidad perma- : 
compartir las : 
posibilidades de entrenamien- : 
to. En total se han realizado : 
veintisiete relevos y 11.435 : 
conducciones con éxito. Todo : 
el personal que ha formado 
parte del Destacamento, con : 
su profesionalidad y buen ha- : 
cer, ha contribuido significati- : 
vamente a lograr que los : 
“Bullfighter” hayan logrado el : 
alto prestigio alcanzado y am- ; 


nente y 


pliamente reconocido. 
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VISITA A LA A.G.A. DE LOS ALUMNOS DEL XXI 


! CURSO DE DEFENSA NACIONAL DE LA ESCUELA DE 


ALTOS ESTUDIOS MILITARES (EALEDE) 


L DIA 31 DE ENERO 
visitaron la Academia 


:; General del Aire los alum- 
: nos del XX! curso de Defen- 
: sa Nacional, acompañados 
: por una delegación del 
: Centro Superior de Estu- 
: dios de la Defensa Nacional 
: (CESEDEN) que presidía 
: su director, almirante José 
; A. Balbas Otal. 


Tras ser recibidos por el 


: coronel director de la AGA 
: Fernando Carrasco Argúeso 
; y una comisión nombrada al 
: efecto, tuvo lugar un briefing 
: sobre la organización y pla- 
: nes de estudios del centro. 


A continuación se trasla- 


daron a la zona de vuelos 
donde comprobaron las acti- 
vidades que se desarrollan 
en la plataforma de estacio- 
namiento de aviones, visi- 
tando además la exposición 
estática de aviones E-25 (C- 
101), E-26 (Tamiz) y TE-12 
(Aviocar), sala de operacio- 
nes de la “Patrulla Aguila” y 
simuladores. 

Seguidamente realizaron 
un recorrido por las distintas 
instalaciones del centro: alo- 
jamiento de alumnos, aulas, 
polideportivo y museo; finali- 
zado el mismo, tuvo lugar un 
almuerzo en el club de ofi- 
ciales “Ruiz de Alda”. 




















VISITA DE SEDEF AL 
MACOM Y GRUCEMAC 


FE L DIA DIA 2 DE FEBRERO, 

visitó el Cuartel General 
del Mando Aéreo de Comba- 
te Fernando Díez Moreno, 
secretario de Estado de De- 
fensa, acompañado por el 
jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, Juan Anto- 
nio Lombo López. 

A su llegada fue recibido 
por el jefe del Mando Aéreo 
de Combate y comandante 
del Centro de Operaciones 
Aéreas Combinadas n? 8 de 
la OTAN (CAOC nt? 8), te- 
niente general Ricardo Ru- 
bio Villamayor, acompañado 
por el segundo jefe y jefe del 
Estado Mayor del Mando, 
general de división Manuel 


VISITA DEL JEFE DE LA 
FUERZA AEREA DE 
FRANCIA AL MACOM Y 
CAOC N? 8 


ES L DIA 14 DE FEBRERO, 
¡visitó el Cuartel General 
del Mando Aéreo de Comba- 
te el jefe de la Fuerza Aérea 
de Francia, general D'Arme 
Jean Pierre Job, acompaña- 
do por el jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, 
Juan Antonio Lombo López. 
A su llegada fue recibido 
por el jefe del Mando Aéreo 
de Combate y comandante 


del Centro de Operaciones 


Aéreas Combinadas n?* 8 de 
la OTAN (CAOC nf? 8), te- 
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García Berrio; jefe de la 
Agrupación de la Base Aé- 
rea de Torrejón, coronel An- 
drés Navas Ráez, y por el 
jefe del Grupo Central de 
Mando y Control, coronel 


Angel Bastida Freijedo. Tras 


ser cumplimentado con unas 
palabras de bienvenida asis- 
tió a un briefing sobre el 
Mando Aéreo de Combate, 


la jefatura del sistema de : 


Mando y Control, y el CAOC 
n* 8, pasando seguidamente 


al GRUCEMAC, donde tras : 


visitar sus instalaciones, 
asistió a una presentación 
sobre su estructura y capaci- 
dades. 


Finalizada la visita fue : 
despedido por las mismas : 
autoridades que le cumpli- : 


mentaron a su llegada. 


LAOAÚÑÁ$ rr. .o nasa 


VISITA DE LA ABA 
AL CLOMA 


L DIA 9 DE FEBRERO 

¿Visitaron el Centro Logís- 
tico de Material de Apoyo 
(CLOMA) los caballeros/da- 
mas alumnos/as de la 10* 
promoción de la Academia 
Básica del Aire. 

La visita comenzó con 
unas palabras de bienvenida 
del coronel jefe del centro, 
Fernando Rufat Riestre, que 
continuaron con un “briefing” 
sobre el funcionamiento y as- 
pectos más importantes de la 
unidad. Seguidamente, los 
alumnos/as visitaron la zona 
dedicada al Servicio contra 
Incendios donde se desarro- 
lló una simulación de rescate 
de personas atrapadas en un 
vehículo. A continuación, re- 
corrieron el resto de la insta- 





lación, donde recibieron infor- 
mación sobre unidades re- 
postadoras, cisternas, auto- 
extintores, vehículos especia- 
les de combate y vehículos 
contra incendios. Los alum- 
nos mostraron su interés y 
curiosidad por el funciona- 
miento de estos equipos. 
Después de la foto de grupo 
y un almuerzo, los alumnos, 
divididos por especialidades, 
dedicaron la mayor parte del 
tiempo a la visita a dependen- 
cias propias de su especiali- 
dad (talleres, ITV, almacenes, 
administración e informática, 
seguridad, telecomunicacio- 
nes y mando y control). 
Finalmente, el coronel jefe 
del CLOMA despidió a los 
alumnos deseando que su 
nueva situación y especiali- 
dad les deparara grandes 
satisfacciones. 





niente general Ricardo Rubio 
Villamayor, acompañado por 
el segundo jefe y jefe del Es- 
tado Mayor del Mando, gene- 
ral de División Manuel García 
Berrio, y por el jefe del Siste- 
ma de Mando y Control, ge- 
neral de brigada Ramón Me- 
sa Domenech. Tras unas pa- 
labras de bienvenida, se le 
impartió un briefing sobre la 
organización y cometidos del 
Mando Aéreo de Combate y 
del CAOC nf? 8. 

Posteriormente visitó las 
instalaciones del MACOM y 
del CAOC n? 8, a cuya finali- 
zación fue despedido por las 
autoridades que le recibieron 
a su llegada. 
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JURA DE BANDERA DE ASPIRANTES A MPTM DE 
LA 5* INCORPORACION DE 2000 


== | DIA 16 DE FEBRERO, 
se celebró en el Acuartela- 
miento Aéreo de Getafe el so- 
- lemne acto de jura de bandera 
de los aspirantes a militares 
profesionales de Tropa de la 
ESTAER, EMACOT y ESAU- 
TO, pertenecientes a la 5? in- 
corporación de 2000. 

El acto fue presidido por el 
general jefe del Mando de 
Personal Manuel Estellés Mo- 
reno. La Agrupación de aspi- 
rantes, al mando del coronel 
director de la ESTAER, Anto- 


nio Alvarez Pujolar, estaba 
compuesta por 344 alumnos 
MPTM que han desarrollado 
la etapa de formación general 
militar en las mencionadas 
escuelas, en las que conti- 
nuarán su fase de formación 
específica en sus respectivas 
especialidades. 

En el mismo acto, prestaron 
juramento ante la bandera 
cuatro civiles; concretamente 
dos matrimonios, padres de 
dos de los aspirantes que 
también lo hicieron ese día. 


LA”. r*n cAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA AAA 











XXXVII! TROFEO EJÉRCITO DEL AIRE (1! FASE) ORIENTACION, FRONTENIS, JUDO Y PATRULLAS MILITARES 


ES N LA BASE AÉREA DE 
law Armilla y ciudad de Gra- 
nada, ha tenido lugar entre 
los días 17 y 23 de febrero la 
Il fase del Trofeo Ejército del 
Aire para el año 2001. 

Las competiciones comen- 
zaron el día 18 con las prue- 
bas de carrera de orienta- 
ción, que tuvieron lugar en 
parajes del Puerto de la Mo- 
ra, de gran belleza e idóneos 
para la práctica de ese de- 
porte. A partir del día 19, die- 
ron comienzo las competicio- 
nes de judo y frontenis, que 
se desarrollaron en la propia 
base de Armilla y en un fron- 
tón próximo a la misma. Por 
último, durante los días 20 y 
21, tuvo lugar la competición 
de patrullas militares, que fi- 
nalizó en las proximidades 
de la localidad de Salobreña. 

Hay que destacar en todas 
las pruebas, el buen nivel de- 
mostrado por los participan- 
tes, que han acreditado una 
buena preparación física y 
conocimiento de las técnicas 
de los diversos deportes. Se 
sigue poniendo de manifiesto 
el gran interés, por su aplica- 
ción militar inmediata, de las 
pruebas de orientación y pa- 
trullas militares, pero no se 
puede olvidar la gran prepa- 
ración física que necesitan 


J. Pereira 


los participantes en las prue- 
bas de judo y frontenis, para 
superar las frecuentes lesio- 
nes y esfuerzos requeridos 
por estas especialidaes. 
e Frontenis absoluto: 

1%. Mando Aéreo de Canarias 
2”. Primera Región Aérea “A” 
3*. Segunda Región Aérea “A” 

e Frontenis veteranos: 
2. Primera Región Aérea “A” 


— 


2*. Segunda Región Aérea “A” 
3%. Tercera Región Aérea 
e Judo competición por 
equipos: 
1%. Primera Región Aérea “A” 
2”. Tercera Región Aérea 
3*. Mando Aéreo de Canarias 
* Patrullas militares: 
1*. Primera Región Aérea “A” 
2”. Mando Aéreo de Canarias 
3*. Primera Región Aérea “B” 
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e Orientación absoluta 
masculina: 

1%. Brigada Montero Fernán- 
dez. 2? R.A. “B" 

2*, Sargento 1%? Astasio Mar- 
tínez. 2? R.A. *“B” 

3*. Capitán Puertas Herrera. 
22 RA. “A” 

+ Orientación equipos 
masculino: 

1%, Segunda Región Aérea “B” 
2*. Primera Región Aérea “A” 
3*. Segunda Región Aérea “A” 

e Orientación individual fe- 
menina: 

1% Cabo METP Marinas Ro- 
jo. 19 R.A. “A” 

2*. Soldado Sarrias Muñoz. 
MACAN 

3*. Soldado Guerra Torices. 
MACAN 

e Orientación veteranos: 
1% Comandante Minguez 
Alonso. 19? RA. “A” 

2”. Brigada Martínez Nava- 
rro. 2* R.A. *B” 

3*. Comandante Gómez Ro- 
dríguez. 1? R.A. “A” 

El acto de clausura tuvo lu- 
gar el día 23, en la plaza de 
armas de la base de Armilla y 
estuvo presidido por el gene- 
ral García Ruiz, presidente de 
la Junta de E.F. y Deportes 
de la Segunda Región Aérea. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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FIRMA DE LA CARTA OPERACIONAL ATS N* 2 ENTRE LA BASE AÉREA DE TORREJON Y EL GRUCEMAC 


= | DIA 20 DE FEBRERO, 
wen la sala de juntas del 
GRUCEMAC se llevó a cabo 
la firma de la carta operacio- 
nal ATS n*? 2 entre la Base 
Aérea de Torrejón, Ala n? 12, 
Madrid ACC/APP, ECAO-1 y 
el GRUCEMAC, en la que se 
establecen los procedimien- 
tos de control y coordinación 
de las aeronaves que operen 
de acuerdo a las reglas 
ADFR (reglas de vuelo de la 
defensa aérea) dentro del 
sector de responsablidad de 
Madrid ACC. 

El propósito de esta carta 


de acuerdo es lograr que las 


misiones de policía del aire 


VISITA A LA BASE 
AÉREA DE ZARAGOZA 
DE LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 


FL DIA 21 DE FEBRERO 
la Visitaron la Base Aérea 
de Zaragoza los altéreces 
alumnos de 3? CGESO de la 
Academia General del Aire. 
La visita comenzó con 


' unas palabras de bienvenida 


a cargo del general jefe de la 
base Manuel Alonso Sán- 
chez, en las que acercó a los 
alumnos a la situación y ca- 
racterísticas de la Base Aé- 
rea de Zaragoza. A continua- 
ció el comandante jefe de la 
Plana Mayor realizó una bre- 
ve presentación de las dife- 
rentes unidades que en ella 


desarrollan su trabajo. 
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en tiempo de paz se cumpli- 
menten de manera efectiva, 
sin que la seguridad de vue- 
lo de cualquier aeronave, 
tanto civil como militar, se 


LEAELLEEACEAAAAACAAEAAAACLECAE/AELCAIACA LLOC... 











vea afectada, para ello las 
coordinaciones se realizarán 
de forma fluida en todos los 
sentidos facilitando el objeti- 
vo de este tipo de misiones 


LOCEOGCALEO(CICESSAALAAACLCAAACA0..I(“«*. 


Por parte de la ETESDA se 
procedió a detallar la actividad 
que en ella se realiza, en lo re- 
ferente a la formación de 
MPTM's, alumnos de la AGA 
y la ABA, y actividades de per- 
feccionamiento para personal 
del Ejército del Aire y otras 
fuerzas aéreas extranjeras. 

Tras la presentación se 
procedió a visitar las instala- 
ciones de algunas de las uni- 
dades, ya que la limitación 





que no es otro que la inter- 
ceptación e identificación vi- 
sual de determinadas aero- 
naves. 

El acto de la firma lo presi- 
dió el coronel jefe de la Base 
Aérea de Torrejón, represen- 
tando a la misma Andrés Na- 
vas Ráez. El resto de los fir- 
mantes fueron el jefe de la 
División de Control ATS de 
Madrid Manuel Sanchiz Ro- 
ca, el coronel jefe del GRU- 
CEMAC Angel Bastida Frei- 
jedo, el coronel jefe del Ala 
n* 12 Francisco Javier Gar- 
cía Arnaiz, y el jefe de la 
ECAO n? 1, Alberto Rivera 
Rodríguez. 


de tiempo impedía visitarlas 
todas, comenzando por el. 
Ala 15, cuyos pilotos mostra- 
ron a los futuros oficiales el 
avión C-15 y parte del arma- 
mento de que dispone. 
Trasladados al Escuadrón 
de Apoyo al Despliegue Aé- 
reo (EADA), el jefe del mismo 
les informó de las múltiples 
misiones que esta unidad lle- 
va a cabo, presentándoles 
una muestra del material con 
que cuenta para las mismas, 
con especial hincapié en el 
sistema SHORAD. 
En el Grupo Norte de Mando 
y Control, los alumnos pudie- 
ron comprobar las instalacio- 
nes y equipamiento con que 
cuenta esta joven unidad, así 
como las capacidades operati- 
vas que está desarrollando. 
Por último, el Ala 31 recibió 
a los alumnos y sus acompa- 
ñantes, invitándoles a conocer 
más de cerca su principal acti- 
vo, el T-10 “Hércules”, así co- 
mo parte de la historia de la 
unidad que se recoge en su 
pequeño e interesante museo. 
Finalizó la jornada con la 
comida en el pabellón de ofi- 
ciales, en la que fueron 
acompañados por el general 
jefe de la base y oficiales de 
las distintas unidades. 
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VISITA DEL MINISTRO 
DE DEFENSA A LA BASE 
AEREA DE ARMILLA 


== | DIA 26 DE FEBRERO 
== y dentro del plan general 
de visitas a unidades del 
Ejército del Aire, efectuó una 
a la Base Aérea de Armilla y 
Ala 78 el ministro de Defen- 
sa Federico Trillo-Figueroa y 
Martínez-Conde. 

Fue recibido por el coro- 
nel jefe de la Base Antonio 
de la Chica Olmedo en el 
Aeropuerto de Granada, 
desde el que fue trasladado, 
junto con sus acompañan- 
tes, en helicópteros del 781 
Escuadrón hasta la Base 
Aérea de Armilla. Durante la 
visita estuvo acompañado 
por el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire Juan 
Antonio Lombo, el presiden- 
te de la Comisión de Defen- 
sa del Congreso de los Di- 





putados Rogelio Baón Ra- 
mírez y otras autoridades ci- 
viles y militares de la provin- 


Y 4 
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cia. Asimismo se hicieron 
eco de esta visita los me- 
dios de comunicación, tanto 
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locales como nacionales. 

Tras rendirle los honores 
de ordenanza, le fue ex- 
puesta en un briefing dado 
por el coronel jefe de la ba- 
se, la actual situación de la 
unidad, pasando a conti- 
nuación a efectuar un reco- 
rrido por las diferentes de- 
pendencias de la base, en- 
tre otras una escuadrilla de 
tropa y la Escuela de Mecá- 
nicos de Helicópteros. Asi- 
mismo realizó un vuelo a 
bordo de uno de los nuevos 
HE-25 “Colibrí” de los que 
se está dotando al 782 Es- 
cuadrón del Ala 78. Poste- 
riormente se realizó una de- 
mostración aérea de mate- 
rial HE-24 y finalizada ésta 
el coronel jefe del Ala invitó 
al ministro a que firmase el 
libro de honor de la unidad, 
tras lo cual se celebró una 
comida en el pabellón de 
oficiales. 
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Hace 75 años 


Nombramiento 


Madrid 9 abril 1926 


Y in esperar a su ascenso, 
1.2 por Real Decreto de la fecha, el 
teniente coronel Alfredo Kindelán 
Duany, ha recibido la categoría de 
jefe de base, nombrándosele jefe su- 
perior de Aeronáutica. 





Hace 50 años 


Reactores 


satistechísimos, elogiaron el reactor. 





Barajas 21 abril 1951 


on gran expectación, se ha celebrado la exhi- 

bición de reactores norteamericanos, incluida la 
ya célebre patrulla Skyblacers, que días pasados se 
realizó en Sevilla. El vuelo de los F-84 “Thunderjet" 
ha conmovido sin duda a los madrileños, que han po- 
dido apreciar su potencia, gran velocidad y precisión 
en sus cerradas formaciones. Al igual que hicieran en 
Sevilla, donde tuvieron la oportunidad de volar en re- 
actor el general Infante de Orleans y el teniente coro- 
nel Salvador, en Madrid fueron invitados a volar en el 
TF-80 de acompañamiento el coronel Salas y los te- 
nientes coroneles Guerrero, Murcia y Galarza quienes, 





el vigía 


Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 





Litas 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


Hace 75 años 


Rescatados 


Madrid 17 abril 1926 


¡Pe tremenda angustia 
que se ha vivido 8s- 
tos días, desde que se tuvo 
noticia de la desaparición del 
Breguet n* 4, se ha tornado en 
júbilo al conocerse que, tanto 
el capitán Martínez Esteve co- 
mo su acompañante, el mecá- 
nico Pedro Mariano Calvo, 
han sido rescatados por una 
patrulla británica de la RAF. 
Ahora ha podido saberse que 
cuando los aviadores, que for- 
mando parte de la Patrulla El- 
cano, cubrían la etapa El Cai- 
ro-Bagdad a una inoportuna 
avería sufrida en el sistema de 
alimentación del motor que 
vació sus tanques, les forzó a 
aterrizar en el desierto de Ara- 
bia, donde sufriendo no pocas penurias, transcurrieron seis eternas jornadas. 

Nota de El Vigía: En la imagen, la portada del interesante relato del capi- 
tán M. Esteve, que publicó Espasa-Calpe meses después. 
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Hace 75 años 


Sevilla 6 abril 1926 


a unos bravos! ¡No espe- 
£Jraba otra cosa de vosotros! 
Así de espontánea fue la exclama- 
ción del Rey, al término del relato 
que los tripulantes del “Plus Ultra" 
le ofrecieron, cuando ayer, a bordo 
de la fragata “Cataluña” salió a reci- 
birlos antes de su entrada en el 
puerto de Huelva. Más tarde, cuando 
Franco, Ruiz de Alda, Durán y Rada 
desembarcaron, una multitud enfer- 
vorizada los aclamó sin cesar. Reci- 
bimiento que se ha repetido hoy en 
esta ciudad, cuando a las doce del 
mediodía, el engalanado crucero 
"Buenos Aires”, con su música in- 
terpretando una marcha y en el que 
podía verse formados en cubierta al 
Rey y a los cuatro aviadores, inau- 
guraba el soberbio puente basculan- 
te, que ha recibido el nombre de 
nuestro soberano. Un entusiasmo 
sin límites, acrecentado por el es- 
tampido de las salvas, el bramido de 
las sirenas y las aclamaciones del 
público, mientras en el cielo, adhi- 
riéndose al recibimiento, ocho, diez, 
veinte aviones, muchas veces con 
arriesgadas pasadas, ponían una 
nota brillante con sus evoluciones. 


Hace 55 años 


Maestría 


e e o a a A 


Barajas 22 abril 1956 


nte una numerosísima 

concurrencia, Organizado por 
el Patronato de Huérfanos del Ejérci- 
to del Aire, con la participación de 
las más importantes marcas automo- 
vilísticas, se ha celebrado en este ae- 
ropuerto el Il Gran Premio Nacional 
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de Sport. En el intermedio de las ca- 
rreras, el comandante José Luis 
Aresti pilotando su amarilla "Jung- 
meister”, ha elevado al máximo la 
emoción con una excelente exhibi- 
ción acrobática, que incluía manio- 
bras a escasos metros del suelo. 


Hace 75 años 


Reconocimiento 


Cuatro Vientos 16 abril 1926 


Y n el transcurso de una bri- 

A llante fiesta militar, S.M. el 
Rey ha impuesto la medalla “Plus Ul- 
tra” al comandante Ramón Franco, 
condecorándole asimismo con la Me- 
dalla Aérea, que también recibieron el 
capitán Julio Ruiz de Alda, el teniente 
de navío Juan Manuel Durán y el sol- 
dado mecánico Pablo Rada. 


Hace 45 años 


Defensa Aérea 


Madrid 13 abril 1956 


legado el momento oportu- 
Ano de abordar la organiza- 
ción de la defensa aérea, se hace ne- 
cesario crear el órgano que ha de 
constituirla, de forma que, fijadas las 
líneas generales de su estructura, 
puedan ir ensamblándose en ella sus 
diversos componentes a medida que 
se disponga de los medios precisos 
para organizar cada uno de éstos. En 
su virtud, a propuesta de la Presi- 








dencia del Gobierno, se crea el Man- 
do de la Defensa Aérea, el cual ten- 
drá a su cargo la defensa del territo- 
rio nacional contra ataques aéreos. 


Hace 45 años 


Exhibición 


A nte el ministro del Aire y 
númerosas personalidades, 


se ha celebrado la presentación públi- 
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Hace 60 años 


Griñón 4 abril 1941 


l cumplirse el 11 aniversario de la muerte del comandante Gar- 
"4 cía Morato, presidido por el ministro del Aire general Vigón, se ha ce- 
lebrado un acto de homenaje a todos los caídos del Ejército del Aire. En la 
fotografía, formaciones de He-51 de la 31 Escuadra, sobrevuelan el lugar 
donde perdió la vida el heroico aviador. 


ca de la avioneta AVD-12. Se trata, de 
la opción de Aeronáutica Industrial 
S.A., al concurso convocado por el 
Ejército del Aire, para la adquisición 
de un aparato de enlace. 

Tras las explicaciones que, acerca 
de sus características, ofreció su 
proyectista, el ingeniero francés De- 
woitine, tuvo lugar una espectacular 
demostración en vuelo, realizada por 
Javier Guibert. Entusiasmado el te- 
niente general Gallarza, quiso apro- 
vechar la oportunidad para probarla 
personalmente, realizando un vuelo 
de veinte minutos de duración. 





La reunión terminó con la so- 
berbia exhibición, realizada en la 
AVD-12, por el célebre piloto acro- 
bático rumano, príncipe Constanti- 
no Cantacuzeno, 
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Hace 75 años 


Madrid 9 abril 1926 


Y'M el Rey Alfonso XIII, a 
1.4 propuesta del Consejo de Mi- 
nistros, ha firmado un Decreto por el 
que se crea la Medalla Aérea para to- 
dos los individuos del Ejército y la 
Marina, que presten servicio en la 
Aeronáutica Militar y Naval, cual- 
quiera que sea su categoría, que ser- 
virá de recompensa ejemplar e inme- 
diata de los hechos y servicios muy 
notorios, arriesgados y distinguidos, 
realizados precisamente en el aire. 


Hace 75 años 


Cuatro Vientos 5 abril 1926 


aa de las ocho y 
cuarto de la mañana y 


con intervalos de un minuto, despe- 
garon de este aeródromo los Bre- 
guet XIX números 4, 29 y 30 que, 
constituyendo la Patrulla Elcano, se 
disponen a cubrir las 24 etapas del 
raid Madrid-Manila. Como ya es sá- 
bido, dichos sexquiplanos van pilo- 
tados por los capitanes Rafael Mar- 
tínez Esteve, Joaquín Loriga Taboa- 
da y Eduardo González Gallarza, 
acompañados respectivamente por 
los mecánicos Pedro Calvo, Euge- 
nio Pérez y Joaquín Arozamena. 

Aunque la animación no era 
grande, debido a que muchos de 
los aparatos y personal habían 
acudido a Sevilla a recibir a los tri- 
pulantes del “Plus Ultra", desde la 
terraza de la torre, amigos y com- 
pañeros de los aviadores agitaron 
sus sombreros y pañuelos, cuando 
tras su despegue, uno tras otro, 
los aviones pasaron ante ella. A di- 
chos saludos, correspondió el me- 
cánico del capitán Loriga, casi fue- 
ra de su cabina, gesticulando con 
sus brazos a modo de adiós. 


Hanoi 26 abril 1926 


Con gran alborozo por parte de 
los padres dominicos españoles 
de Nam-Dinh, procedente de Sai- 


gón, vía Vink, donde se aprovisio- 


nó de combustible, tras 10 horas 
35 minutos de vuelo, ha tomado 
tierra en el aeródromo de Bach- 
Mai el Breguet español n* 30 pilo- 
tado por el capitán Gallarza. 

Su compañero Loriga telegratió 
anunciando que, habiéndose pre- 
cisado a tomar tierra en Hué, llega- 
rá mañana 
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Compañías Aéreas 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 





as compañías aéreas que cubren 

líneas comerciales de transporte 

e pasajeros proporcionan la ex- 

periencia aeronáutica más popular en 
el mundo desarrollado. 

El gran público conoce, sabe y ex- 
perimenta la aviación a través de los 
vuelos comerciales. También es cier- 
to que no siempre con placer. El mie- 
do a volar es una sensación más fre- 
cuente de lo que los amantes apasio- 
nados o profesionales de la 
aeronáutica podríamos pensar. Viajes 
Castelltur nos ofrece razonamientos 
contra este miedo en su web. Al fin y 
al cabo se teme aquello que no cono- 
cemos o entendemos. 

Quien consiga superar esta limita- 
ción puede acercarse a disfrutar un 
cúmulo de agradables sensaciones en 
el aeropuerto más próximo a su resi- 
dencia o en la siguiente ocasión que 
se le presente de realizar un viaje por 
vía aérea. 

Partiendo de España embarcaremos 
en alguno de los 42 aeropuertos que 
gestiona AENA, la Entidad Pública 
Empresarial creada en 1990, adscrita 
al Ministerio de Fomento y encarga- 
da de la gestión, mantenimiento y de- 
sarrollo de los aeropuertos y centros 





http://www.aena.es/ 


AENA. Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea 
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de control españoles. Por estos aero- 
puertos pasaron en 1998 más de 116 
millones de pasajeros, y los cinco 
grandes centros de control desarro- 
llaron una actividad equivalente a 
más de un millón ochocientos mil 
movimientos aéreos. 

Nuestra compañía de bandera cele- 
brará su 75 aniversario el año que 
viene, ya que se constituyó el 28 de 
junio de 1927, con un capital social 
de un millón cien mil pesetas, repre- 
sentado por dos mil doscientas accio- 
nes con un valor nominal de 500 pe- 
setas cada una. Horacio Echeverrieta 
Maruri, que figuraba como presidente 
del Consejo de Administración, de- 
sembolsó 1.100.000 pesetas para ini- 
ciar la atractiva labor de transportar 
personas y carga por los aires. Eche- 
verrieta aportó la entonces enorme 
cantidad de 836.000 pesetas, el 76% 
del total de la inversión, mientras que 
el resto lo puso la compañía Deuts- 
che Lufthansa para la compra de los 
tres primeros aviones. 

Una vez constituida la empresa, 
Iberia solicitó y obtuvo la autoriza- 
ción pertinente para el establecimien- 
to de una línea aérea regular entre 
Madrid y Barcelona, con lo que Ma- 


drid quedaría, a través de Barcelona, 
conectada con toda la red de líneas 
aéreas europeas. 

Un año más tarde, Iberia se fusionó 
con las otras dos principales compa- 
ñías existentes en nuestro país, CE- 
TA y Unión Aérea Española, forman- 
do CLASSA ( Compañía de Líneas 
Aéreas Subvencionadas, S.A). 

En las páginas de Julián Oller, de- 
dicadas a la historia de la aviación 
comercial, encontramos la reseña his- 
tórica de estas compañías. 

La Compañía Española de Tráfico 
Aéreo (CETA) se constituyó median- 
te una maniobra próxima a la ilegali- 
dad con el fin de salvar la quiebra a 
la que estaban abocados los Talleres 
Hereter S.A. Mediante una venta fic- 
ticia de los derechos de éstos sobre 
una posible línea aeropostal Sevilla - 
Larache, línea que se confiaba en ob- 
tener dada la urgencia de la Adminis- 
tración por establecer el enlace aéreo 
con la zona occidental del Protectora- 
do Español en Marruecos. Así se 
asignó a CETA una línea aérea que, 
en realidad, no había. La Unión Aé- 
rea Española fue creada en 1925 por 
la Junkers Flugzeugwerke, que, des- 
de 1919, siguió la política de crear 
compañías como forma de abrir un 
mercado a los monomotores y, des- 
pués, a los trimotores fabricados por 
la empresa. Estableció sus primeras 
líneas en 1926 entre Madrid y Lisboa 
y entre esta ciudad y Sevilla. 

No seria posible describir el inicio 
de la aviación comercial en nuestro 
país sin mencionar la mítica compa- 
ñía Latécoére: “La Ligne” que con 
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http://www.spanair.es/ 
Spanair 
Pierre-Georges Latécoére como Pre- 
sidente y Beppo de Massimi como 
Director General, en septiembre de 
1918 presentaron un proyecto de lí- 
nea aérea al Gobierno francés, para 
enlazar Francia con Marruecos. Para 
ello solicitaron y obtuvieron del Go- 
bierno Español la autorización para 
sobrevolar la línea de costa medite- 
rránea y una franja de terreno de 100 
kilómetros desde la costa y a lo largo 
de ella, estableciendo en nuestro país 
escalas para sus vuelos. Antoine de 
Saint-Exupéry inmortalizó en sus li- 
bros las hazañas de los heroicos pio- 
neros de las líneas postales en Africa 
y Sudamérica. 

Hoy en día el recorrido por las lí- 
neas aéreas comerciales españolas en 
la red nos lleva también a las páginas 
de Air Europa, que mantiene una web 
eminentemente práctica donde inclu- 
so se nos informa de un joven síndro- 
me asociado a los viajes aéreos: el 
llamado “mal de la clase turista”. 


La Aviación Comercial en el Expaeio Aéreo Español 


(1918-1936) 
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dermadoaliralía y m Returennr a la Págino de Entrado 


http://www.histaer.org/ 
La Aviación Comercial en el Espacio Aéreo Español (1918-1936) 
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http://www.latecoere.com/ 
La historia de “La Ligne” 
Siguiendo nuestro recorrido llega- 
mos a Spanair, la compañía de vue- 
los chárter que inició sus operacio- 


cuenta con una familia de más de 
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Y Nuevo Rol para 
las Fuerzas 
Armadas de 
EE.UU.: 
Fortaleciendo la 
Democracia y la 
Protección de 
los Derechos 
Humanos 


Embajador George Bruno 
Military Review. Noviembre- 
Diciembre 2000 


MilitaryReview 


El antiguo embajador de los 
Estados Unidos ante Belice, 
desde 1994 hasta 1997, nos 
expone el nuevo papel que 
las fuerzas armadas están de- 
sempeñando en actividades 
no tradicionales que fortale- 
cen la democracia, refuerzan 
el control civil, y promueven 
los derechos humanos, cen- 
trándose fundamentalmente 
en la labor desarrollada por 
las fuerzas de los Estados 
Unidos en los últimos años. 

Como parte de este apoyo 
se ha estandarizado la partici- 
pación en operaciones de 
mantenimiento de la paz y ac- 
tividades humanitarias, mu- 
chas veces estas acciones se 
realizan junto con institucio- 
nes internacionales, pero tam- 
bién se interviene aislada- 
mente si es necesario para 
ofrecer asistencia donde sea 
posible y necesaria. 

Otra forma de participación 
es el nuevo programa “Socie- 
dad entre Estados”, que lleva 
a cabo la Guardia Nacional de 
muchos estados, ingresando 
en coaliciones con democra- 
cias en evolución en Europa 
Oriental y América Latina, 
concretándose en ejercicios 
de adiestramiento conjuntos, 
proyectos de mejoramiento de 
la justicia, construcción de ca- 
rreteras y escuelas, así como 
otras iniciativas. 

A lo largo del artículo se 
van exponiendo estas y otras 
formas, de participación como 
la ayuda médica, la lucha con- 
tra la droga, etc. 
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y Briefing: 
Airborne ground 
surveillance 
radar 


David Mulholland 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 35 No 2. 10 january 
2001. 





JEFENCE 


Jane's Werkty 





La necesidad que tiene el 
comandante de la batalla de 
tener controlados todos los 
movimientos en la misma está 
a punto de poder lograse me- 
diante los radares embarca- 
dos de vigilancia del terreno, 
los cuales deberán de ser ca- 
paces de encontrar, localizar e 
identificar los vehículos en mo- 
vimiento, incluso en cualquier 
tipo de orografía, ocultos hasta 
ahora de los ojos del coman- 
dante de la batalla. 

Todo ello será posible me- 
diante el programa actualmen- 
te en desarrollo el MP-RTIP 
(Multi Platform Radar Techno- 
logy Insertion Program), cuya 
primera fase está desarrollan- 
do ahora mismo Northrop 
Grumman y Raytheon y que 
será montada inicialmente a 
bordo del Joint STARS (Joint 
Surveillance Targeting and At- 
tack Radar System) , del RQ- 
4A Global Hawk, incluso en 
pequeños aviones como el 
Gulfstream V. 

Por su parte la OTAN deno- 
mina este desarrollo como el 
programa NATAR (NATO 
Transatlantic Advanced Ra- 
dar) con las mismas prestacio- 
nes y para poder ser embarca- 
do en pequeños jet, incluso en 
el Airbus A321, necesidad que 
surgió al observar las necesi- 
dades de este tipo de informa- 
ción durante el último conflicto 
de Kosovo. 

El sistema se está estudian- 
do para que sea capaz de ac- 
tuar conjuntamente en varias 
plataformas a la vez, siendo 
posteriormente instalado en la 
última generación de aviones 
de combate el F/A-18E/F, el F- 
22 y el JSF (Joint Strike Figh- 


ter). 009 








y Market report: 

Trainer 
futures/Cost 
effective 


Andrew Doyle, Andrzej Je- 
ziorski, Paul Lewis, Stewart 
Penney 

Flight International. 13-19 
february 2001. 








FLIGHT. 


Aunque de cara a la opinión 
pública los aviones de comba- 
te de última generación son 
mucho más atractivos y gozan 
de una mayor audiencia, no 
hay que olvidarse de los en- 
trenadores avanzados y de 
los cazas de ataque denomi- 
nados ligeros, sin los cuales 
no es posible formar a los fu- 
turos pilotos de la fuerza aé- 
rea. Si las previsiones de las 
industrias dedicadas a la 
construcción de este tipo de 
aeronaves son exactas, en los 
próximos veinte años serán 
necesarios alrededor de unos 
2.500 nuevos entrenadores y 
cazas ligeros. 

El primero de los artículos 
analiza ampliamente la situa- 
ción de este tipo de aerona- 
ves, así como los proyectos 
que diferentes países están 
adoptando al respecto. Algu- 
no de ellos, como Estados 
Unidos, ha tomado momentá- 
neamente la decisión de mo- 
dernizar parte de su flota (el 
T-38 Talon), sin embargo 
otros están apostando por 
nuevos modelos, entre los 
cuales destacan el Aero Vo- 
dochody L-159, el conocido 
Hawk, el MiIG-AT o el Mako. 

Por otra parte la reducción 
de los presupuestos dedica- 
dos a la Defensa, hace que la 
mayoría de los Estados se es- 
tén inclinando en crear con- 
sorcios para abaratar los cos- 
tes de la formación de sus 
nuevos profesionales, esto se 
recoge en el segundo de los 
artículos dedicado al NFTC 
(NATO Flying Training in Ca- 
nada). 
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European 
procurement 
spree on the 
horizon 


- Nick Cook 
Interavia Business 4 Tech- 
nology. Vol 56 No 649. Ja- 
nuary 2001. 


La decisión adoptada por 
los países miembros de la 
Unión Europea de crear una 
fuerza de reacción rápida, re- 
quiere la adopción de una se- 
rie de medidas encaminadas 
a dotar a esta fuerza de las 
capacidades necesarias para 
que pueda afrontar con garan- 
tías de éxito las misiones que 
debe de llevar a cabo. 

Dentro de las principales 
carencias detectadas desta- 
can: el transporte estratégico; 
los medios CSAR (Combat 
search and rescue); la muni- 
ción guiada; los medios de 
mando y control; las capaci- 
dades de vigilancia; las plata- 
formas dedicadas a operacio- 
nes SEAD (Suppression of 
Enemy Air Defences) y los 
medios dedicados a la guerra 
electrónica. 

Para ello la recientemente 
creada agencia europea OC- 
CAR (Organisation Conjointe 
de Cooperation en Matiere 
d'Armement), se ha puesto en 
marcha para poder cubrir es- 
tas necesidades en el menor 
espacio de tiempo posible 

En el artículo se puede ver 
la situación actual de estos 
medios, así como alguna de 
las medidas adoptadas para 
paliar estas carencias. La pri- 
mera de ellas ha sido la ad- 
quisición de 225 Airbus 
A400M, aunque no podrán 
estar operativos hasta el año 
2006-07. 

Un área donde se ha apre- 
ciado una especial carencia, 
durante las últimas operacio- 
nes, es la de las plataformas 
de guerra electrónica donde 
se deberá efectuar un gran 
esfuerzo. 
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¿sabías que..? 


e el ministro de Defensa ha delegado la aprobación de la cuenta anual del Departamento en el Secretario de 
Estado de la Defensa? (Orden 42/2001, de 27 de febrero. BOD núm. 51, de 13 de marzo de 2001). 


e han sido convocados los premios “Ejército del Aire 2001? 
Tendrán la siguiente dotación: 





- Pintura: Primer premio: 1000.000 de pesetas; Segundo Premio: 750.000 pesetas; Aula Escolar Aérea: Viaje y - 


estancia de 4 días en Canarias para dos profesores y los alumnos de la clase premiada. 
Los trabajos deberán entregarse entre el 10 de abril y el 11 de mayo (BOD núm. 49, de 9 de marzo de 2001). 


e han sido determinados, por Real Decreto 220/2001, de 2 de marzo, los requisitos exigibles para la realización 


de operaciones de transporte aéreo comercial por aviones civiles? 
Se trata de hacer aplicables las reglas JAR-OPS 1, establecidas por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas, — 
organismo asociado a la Conferencia Europea de Aviación Civil. (BOD núm. 59, de 23 de marzo de 2001). 


e el Mando de Personal del Ejército del Aire ha aprobado la convocatoria de campamentos de actividades 
aeronáuticas para el periodo estival 2001? 

Podrán solicitar plazas en estos campamentos para sus hijos y nietos los militares de carrera y militares 
profesionales de Tropa y Marinería; de los tres Ejércitos y Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas; Militares de 
Complemento del Ejército del Aire, y miembros de la Milicia Universitaria. l 
Las solicitudes deberán presentarse en la Dirección de Asistencia al Personal antes del 20 de abril de 2001 (Orden 
763/05234/01. BOD núm. 53, de 15 de marzo de 2001). 


e el Mando de Personal del Ejército de Tierra ha convocado plazas para los campamentos juveniles de verano - 
2001, nacionales e internacionales? 
Pueden solicitar plazas, entre otros, para sus hijos/as, los militares de carrera del Ejército del Aire, Las solicitudes 

deberán presentarse en la DIAPER antes del 1 de mayo de 2001 (BOD núm. 52, de 14 de marzo de 2001). Ñ 


e el Mando de Personal del Ejército de Tierra ha convocado las plazas para las Residencias de Estudiantes del 

Ejército de Tierra para el próximo curso académico 2001/2001? 
Podrán solicitar estas plazas, entre otros, los militares de carrera del Ejército del Aire y los de los Cuerpos - 
Comunes adscritos al Ejército del Aire. Las solicitudes deberán presentarse antes del día 15 de julio. (BOD núm. - 
56, de 20 de marzo de 2001). 


e también se han convocado plazas por el Mando de Personal del Ejército de Tierra, para el próximo curso 
escolar 2001/2002 en la Residencia Militar Logística Central de Estudiantes “María Cristina” (Guadalajara)? 
Las plazas son para Educación Primaria y Primer Ciclo Enseñanza Secundaria Obligatoria; para COU, F.P.E, 
Bachiller y segundo ciclo de ESO. 

Las solicitudes deberán presentarse antes del 30 de junio. (BOD núm. 54, de 16 de marzo de 2001). 


e la Jefatura de Estado Mayor de la Armada ha convocado una beca de investigación sobre fondos - 


- patrimoniales, histórico-artísticos y bibliográficos del Museo Naval? 


La beca tendrá una dotación de 400.000 pts. y las solicitudes deberán presentarse en el Registro del Museo 


- Naval de Madrid hasta el 13 de mayo de este año. (Resolución 600/38-76/2001, de 13 de febrero, de la Jefatura 


de Estado Mayor de la Armada. BOD núm. 51 de 13 de marzo de 2001). 


+ el Instituto Nacional de Administración Pública ha convocado el 1 Premio “Manuel Martínez Alcubilla” para 
— trabajos de estudio e investigación sobre Administración General del Estado? (BOE núm. 52, de 1 de marzo de 2001). 


e el Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas ha convocado la concesión de ayudas económicas para el 


acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas durante el año 2001? 
De refiere a viviendas situadas en el territorio nacional, adquirida mediante compraventa o por construcción propia. 
El importe de cada ayuda individual es de 2.600.000 pesetas y la solicitud tenía que presentarse antes del 6 
de este mes de abril. (BOD núm. 46, de 6 de marzo de 2001). 


e ha sido adelantada al 31 de diciembre la suspensión de la prestación del servicio militar? (Real Decreto 
247/2001, de 9 de marzo. BOD núm. 51, de 13 de marzo de 2001). 


e el día 9 de abril acaba el plazo para solicitar plaza en el curso escolar 2001/2002 en el Colegio Menor «Nuestra | 
Señora de Loreto»? (Orden 763/04924/01 de la Jefatura del Mando de Personal del Ejército del Aire. BOD núm. 49, 
de 9 de marzo de 2001). 
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Bibliografía 





CONOCIMIENTOS TEORHICOS 
¿ARA LA LICENCIA DE 


O PRIVADO 





FACTORES HUMANOS. Joa- 
quín C. Adsuar. Volumen de 144 
páginas de 19x26 cm. Colección 
"Conocimientos teóricos para la 
licencia de Piloto Privado”. In- 
ternational Thomson Editores Pa- 
raninfo S.A. Magallanes, 25. 
28015 Madrid. 


Es otro libro de este autor que 
responde al sílabus oficial de los 
Requisitos Conjuntos de Aviación 
Civil (Normas JAR), relativo a 
una materia que ha pasado a ser 
imprescindible en los conocimien- 
tos que deben acreditar los pilo- 
tos civiles para obtener sus licen- 
cias de vuelo. Es una materia de 
muy reciente implantación, cuyo 
conocimiento contribuye a au- 
mentar la seguridad en vuelo. 
Muchos esfuerzos se han dedica- 
do a perfeccionar las aeronaves 
para prevenir los accidentes, pe- 
ro con el aumento de la seguri- 
dad de éstas, se ha puesto cada 
vez más de manifiesto que se de- 
ben en un gran porcentaje a erro- 
res humanos. Qué los producen 
y la forma de evitarlos es el fin 
del estudio de los Factores Hu- 
manos. Y esto es un cometido 
tanto para los profesionales de la 
aviación, como para las organiza- 
ciones, grandes o pequeñas, de 
la aeronáutica civil o militar. En el 
volumen que reseñamos se de- 
sarrollan los temas de fisiología 
relacionados con el vuelo, como 
los efectos de la presión atmosfé- 
rica, la visión, el oído, el mareo y 
la salud. También temas de psi- 
cología, como el proceso de la in- 
formación, el trabajo mental, el 
estrés, el juicio y la toma de deci- 
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siones. La extensión y profundi- 
dad de los temas están muy 
acordes a los fines del conjunto 


de la obra y su exposición está 


bastante lograda. 





MCDONELL DOUGLAS AIF- 
18, HORNET F-18B. Pere Re- 
dón. Opúsculo de 46 páginas de 
26x21,4 cm. Colección de Mono- 
gráficos Alas Españolas. Edita 








MANUAL ECOLO- 





Reserva Anticipada de Edicio- ' 


nes. C/. Aribau 282-284, Barce- 
lona. 


La colección Alas Españolas 
es una interesante aportación a 





la historia de las aeronaves más 
características de nuestra Avia- 
ción Militar. En la exposición de 
este volumen se nos relata des- 
de los inicios del concurso de la 
Marina norteamericana, en 1974, 
para la adquisición de un caza 
naval diurno, capaz de hacer 
frente a los cazas soviéticos, que 
sustituyera a otro cazabombar- 
dero, el histórico F-4 Phantom, 
hasta la actual flota de F-18 de 
nuestro Ejército del Aire, pasan- 
do por la adjudicación del Pro- 
grama FACA en el año 1983, así 
como su incorporación, en años 
sucesivos, a nuestras unidades 
de combate. También nos relata 
las principales actuaciones del F- 
18 español, tanto en ejercicios 
como los Red y Green Flag, co- 
mo en los conflictos de Bosnia y 
Kosovo, con empleo real en ac- 
ciones de guerra, desde el des- 
tacamento Icaro en la Base Aé- 
rea de Aviano. Muy cuidada la 
presentación, así como las foto- 
grafías que son magníficas. In- 
cluye al final un cuadro adminis- 
trativo de todos los F-18 del Ejér- 





cito del Aire, incluso 
los que causaron ba- 
ja por accidente. En 
la elaboración de es- 
ta obra han colabora- 
do organismos oficia- 
les y destacados 
miembros de nuestra 
Fuerza Aérea. 


MANUAL ECOLÓGICO 
DEL CONDUCTOR 
DE CAMINOS 


GICO DEL COMN- 
DUCTOR DE CAMI- 
NOS. Eduardo Coca Vita. Folleto 
de 20 páginas de 10,5x21 cm. 
Edita el Centro de Publicaciones, 


Secretaría General Técnica, Mi- 


nisterio de Medio Ambiente. 


Salir de la ciudad, salir al cam- 
po... algo que se ha convertido 
casi en una necesidad para sus 
pobladores. Además, bien sea 
en automóvil, en todo terreno, en 
motocicleta o simplemente en bi- 
cicleta de montaña, van quedan- 
do muy pocos parajes donde el 
hombre urbano no llegue. No ca- 
be duda de que esta invasión pa- 
cífica está influyendo de forma 
negativa en el medio ambiente 
rural y en su equilibrio ecológico. 
Por eso la publicación y difusión 
de este Manual, así como el se- 
guimiento de sus prácticos con- 
sejos, harán más liviano el im- 
pacto que producimos en la na- 
turaleza. Las normas que 
contiene, en 25 artículos, son 
verdaderas reglas deontológicas 
que todos debiéramos conocer y 
practicar, porque estamos obliga- 
dos, por pura supervivencia, a 
cuidar de este planeta Tierra, 
nuestro hogar. 

E AA AA 

SER ESPANOL. Julián Marí- 
as. Volumen de 368 páginas de 
15x23 cm. Colección Documen- 
tos. Editorial Planeta. C/ Córce- 
ga, 273-279. 08008 Barcelona. 


El problema de la vertebración 
de España, aun hoy y a pesar de 
los siglos de existencia de nues- 
tra Patria, es uno de los que más 
han preocupado y preocupan a 
muchos de nuestros más precla- 
ros pensadores, políticos o inte- 
lectuales y, porqué no, a muchos 
españolitos de a pie. No es de 
extrañar que en este siglo que 
acabamos de finalizar, que pro- 
bablemente pasará a la historia 


como un nuevo Siglo de Oro de 














nuestras letras y ar- 
tes, un grupo insigne 
de nuestros filósofos 
e historiadores, ha- 
yan dedicado gran- 
des esfuerzos en la 
solución de la convi- 
vencia en paz de los 
españoles, y en el 
restablecimiento de 
la verdad histórica. 
Entre los filósofos 
que han tratado con 
más profundidad el tema, se en- 
cuentra nuestro autor, Julián Ma- 
rías, discípulo del gran Ortega y 
Gasset. Por suerte, todavía pre- 
sente entre nosotros, ya que 
además de habernos legado 
muy importantes obras, es fre- 
cuente su brillante presencia, en- 
tre otras cosas, por sus terceras 
de ABC, con apariciones sema- 
nales sin fallar prácticamente 
ninguna. La obra que comenta- 
mos, nos muestra una visión pro- 
funda de prototipos de insignes 
compatriotas, desde Cervantes a 
Ortega, pasando por Jovellanos, 
Moratín o Valera. También reco- 
rre la Sociedad española con- 
temporánea, las distintas tierras 


de nuestra Patria, las distintas 


lenguas habladas por los espa- 
ñoles, etc. Son ensayos apareci- 
dos en distintas etapas de la vida 
de nuestro autor. Sin embargo 
introducción y conclusión han si- 
do escritas con la finalidad del 
propio libro. Sus páginas abren 
nuestra comprensión y pueden 


ayudarnos a clarificar nuestras 


propias ideas y defendernos inte- 


lectualmente ante algunas actitu- | 


des, modos y modas que deni- 
gran o falsean todo lo que es 
verdaderamente español. Pero 
sobre todo puede proporcionar- 
nos una gran confianza en el fu- 
turo del pueblo español. 
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